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1. INTRODUZIONE 
1.1 Individuazione degli obiettivi dello studio 
Le esperienze acquisite dai sistemi portuali europei più avanzati sottolineano le 
seguenti esperienze: 
• L'adozione di nuove e sofisticate tecnologie informatiche influenza le tecnologie e 
tecniche dei trasporti e si rispecchia nel miglioramento della qualità dei servizi, nei 
nuovi modi di comunicazione e nei nuovi schemi di organizzazione del lavoro. Le 
affermazioni esposte si possono dimostrare in base alla letteratura e in base ai dati 
concreti che esprimono il presente stato d'arte. 
• Le nuove tecnologie informatiche e soprattutto le tecnologie degli attuali sistemi di 
trasporto dovrebbero soddisfare ed essere subordinate all'obiettivo principale dei 
trasporti: un'efficiente qualitativo servizio di trasporto. 
Il fattore di connessione nei processi decisionali relativi ai flussi di merce ed i 
sistemi di trasporto sono le informazioni. Ad ognuna delle componenti di mobilità si 
abbinano le rispettive tecnologie e le tecniche caratterizzate dai diversi livelli di 
sviluppo. I documenti ed i dati dell'informazione hanno la funzione di mantenere fluida 
la mobilità. Nel decennio precedente si accentuava lo sviluppo delle tecnologie dei 
trasporti, supportate dalla unificazione tecnico - tecnologica, mentre nel decennio 
corrente si mettono in rilievo le tecnologie informatiche, per evidenziare inoltre 
l'unificazione dell'organizzazione dei trasporti. 
Nei processi sopra indicati le nazioni in via di sviluppo hanno un ruolo di 
"seguace", a cui generalmente appartengono i porti minori. Questi ultimi stanno da 
poco introducendo nel settore portuale i rispettivi standard di genere tecnologico e non 
tecnologico, le nuove tecnologie di trasporto e di informatizzazione e ristrutturando la 
rispettiva organizzazione del lavoro portuale. 
Inoltre è stato evidenziato il problema dei porti con capacità minori: causa il 
limitato volume di traffico e le diverse tecnologie e tecniche di trasporto adottate, 
l'introduzione dei sistemi informatizzati difficilmente raggiungono la soglia della 
redditività. Ne segue che le condizioni per l'adattamento dell'automatizzazione in 
questi sistemi portuali si aggravano ulteriormente se paragonate ai sistemi portuali 
maggiori. La soglia della redditività dovrebbe essere possibile raggiungere ed 
oltrepassare conoscendo i fattori limitativi e di costrizione in base a delle analisi 
approfondite dei sistemi portuali. 
Negli anni precedenti l'introduzione dell'informatica avveniva, soprattutto a 
livello individuale, negli Enti operanti nella produzione dei servizi di trasporto. In 
questo ultimo decennio invece le varie imprese ricorrono al collegamento dei sistemi 
informatici tramite l'EDI. Le nuove tecnologie informatiche sono basate sui nuovi 
sistemi di comunicazioni standardizzati, con l'obbiettivo di contribuire direttamente 
all'efficienza . dei servizi di trasporto ed indirettamente al miglioramento delle 
tecnologie e tecniche dei trasporti. 
In ogni caso le nuove tecnologie influenzano l'organizzazione del lavoro nel 
sistema portuale. Lo scambio informatico di dati in primo luogo influenza la 
circolazione di documenti e delle informazioni ed indirettamente le tecnologie e le 
tecniche del lavoro nonché le tecnologie e le tecniche dei trasporti. E' buona norma far 
precedere l'introduzione e l'adattamento di questi sistemi con delle analisi accurate 
dell'organizzazione del lavoro esistente, della esistente circolazione di dati e dei 
documenti del sistema portuale per poter evidenziare e prevedere gli elementi critici del 
sistema dall'aspetto dell'introduzione delle nuove tecnologie informatiche. Sono stati 
segnalati dall'aspetto dello EDI degli elementi critici tra i sistemi portuali di Trieste e 
Koper, i quali si dovrebbe identificare. 
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1.2 Ipotesi di studio 
Gli studi teorici di ricerca convergono nelle seguenti ipotesi: 
1. Nei sistemi portuali minori, in particolare per il traffico dei containers nei porti di 
Venezia, Trieste, Koper e Rijeka, si applicano delle tecnologie e tecniche che sono 
basate sulle diverse strutture organizzative di lavoro. Tra i singoli operatori dei 
servizi, che riguardano il processo di trasporto esistono soprattutto dei differenti 
sistemi di comunicazione e diversi sistemi decisionali. 
2. Il volume dei messaggi che circolano nei sistemi portuali è notevole. La 
documentazione adottata nell'interscambio delle informazioni tra gli operatori in 
questi sistemi è in parte identica alle altre realtà portuali, in parte è specifica per 
ogni sistema portuale in questione. 
3. I messaggi critici, in termine di disponibilità in tempo reale e chiarezza, influiscono 
sulla effettuazione di un servizio di trasporto efficiente e qualitativo. 
4. I cambiamenti fondamentali delle tecnologie organizzative contribuirebbero 
all'incremento dell'efficienza del sistema portuale con l'introduzione dello scambio 
elettronico di dati. Per i porti di Koper e Rijeka è necessario individuare e prevedere 
anche le influenze delle eventuali limitazioni e costrizioni da superare 
nell'introduzione delle soluzioni adottate. 
L'approfondimento della conoscenza del fenomeno dell'informazione comporta 
un problema da non si dovrebbe sottovalutare, se si prende in considerazione l'effetto 
seguente. La diminuzione del tempo della durata dello spostamento da un luogo A ad 
uno B è possibile in un primo caso con l'aumento della velocità media di viaggio dei 
veicoli coinvolti nello spostamento. In un secondo caso invece il menzionato effetto si 
può ottenere attraverso informazioni corrette ed in tempo reale pur con velocità medie 
di viaggio dei veicoli inferiori a quelle del primo caso. Ne segue un minore consumo di 
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combustibile, come se il consumo di energia s1 fosse trasformato m consumo di 
informazione. 
1.3 Metodologia 
L'approfondimento della conoscenza della mobilità è metodologicamente 
fondata su modelli costruiti dalle componenti principali della mobilità. Le tecnologie e 
le tecniche dei trasporti, il sistema informativo portuale, la circolazione delle 
informazioni saranno elaborate con metodi di analisi e sintesi in base alle osservazioni 
ed ai confronti. L'approccio metodologico delle nozioni connesse con le informazioni e 
la standardizzazione avrà di natura teorica (induttiva - deduttiva ed in funzione delle 
osservazioni). 
Per analizzare gli elementi critici del sistema di trasporto portuale dei container 
sarà adottata inoltre la metodologia relativa allo "Studio sul sistema informatico 
comune tra i porti di Trieste e Capodistria nell'ambito di un processo di integrazione 
Europea". 
La ricerca verrà effettuata sul campione rappresentato dai sistemi portuali del 
Nord Adriatico (Venezia, Trieste, Koper, Rijeka). Verrà evidenziata la varietà delle 
tecnologie esistenti di trasporto dei container, il volume di traffico limitato per ciascuna 
tecnologia e la influenza derivante dall'introduzione della informatizzazione nei sistemi 
portuali. Lo stato dell'arte in questi sistemi verrà messo a confronto con le 
caratteristiche del Porto di Rotterdam. 
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1.4 Le ricerche e studi precedenti 
Gli studi svolti recentemente sulla problematica dell'informatizzazione dei porti 
dell'Alto Adriatico sono parecchi, almeno uno per ogni porto considerato. 
Generalmente sono indirizzati a risolvere tecnicamente i problemi d'introduzione delle 
tecnologie informative e non entrano nel merito del fenomeno dell'informazione. Nei 
menzionati studi l'informazione è trattata come strumento fondato su tecnologie 
diversificate. 
Lo "Studio sul sistema informatico tra i porti di Trieste e Capodistria 
nell'ambito di un processo di integrazione Europea", dal quale trae spunto la ricerca in 
questione, analizza il problema della redditività nei porti minori riguardo 
all'introduzione dei sistemi informatici, approfondendo anche la circolazione delle 
informazioni nell'ambiente portuale. 
1.5 Contenuto della ricerca 
La ricerca si articolerà in sette capitoli, oltre all'introduzione avendo come 
obiettivo capire le relazioni tra la mobilità e le informazioni per, analizzare poi i sistemi 
informativi convenzionali e moderni dei porti dell'Alto Adriatico paragonati al Porto di 
Rotterdam. Quest'ultimo è un punto di riferimento riguardo allo sviluppo, e alle 
tecnologie e alle tecniche impegnate. Il sistema portuale dell'Alto Adriatico sarà 
rappresentato dai porti di Capodistria, Fiume, Trieste e Venezia. 
Il secondo capitolo sarà rivolto all'approfondimento del significato di mobilità 
per l'uomo, per leconomia e per la società. Si analizzeranno gli elementi di struttura 
della mobilità, i fattori d'influenza ed i singoli flussi con le loro peculiarità, tutti 
confluenti nella mobilità. Conseguentemente si potrà sintetizzare il ruolo delle 
informazioni nella mobilità. 
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Il terzo capitolo considererà le varie tecnologie e tecniche dei trasporti in 
generale, e dei trasporti containerizzati in particolare. Ogni tecnologia e tecnica sono 
legate ad un aspetto particolare delle informazioni, perciò esse incidono profondamente 
sulla gestione delle informazioni in relazione all'effettuazione del trasporto. 
L'organizzazione del sistema portuale è causa ed effetto delle informazioni 
connesse con i soggetti appartenenti al sistema di trasporto portuale della merce 
containerizzata. Pertanto il quarto capitolo analizzerà l'organizzazione delle singole 
realtà portuali dell'Alto Adriatico, e segnalerà le opportunità dei sistemi adriatici con 
l'adozione di un'adeguata gestione dell'informazione. 
Il quinto capitolo presenterà l'informazione nel sistema portuale come 
strumento di movimentazione e di coordinamento dei flussi di contenitori con l'ausilio 
di appositi attrezzature ed equipaggiamenti. 
Il sesto capitolo sarà dedicato alla circolazione dei documenti e dei dati nei 
porti considerati e la conseguente presa visione delle necessarie informazioni. 
Dovrebbero essere evidenziati i passaggi critici dal punto di vista dell'informazione 
come pure dal punto di vista decisionale. 
Il settimo capitolo richiamerà i problemi chiave conseguenti alla introduzione 
delle tecnologie informative sempre paragonati con il Porto di Rotterdam. 
Questo 'ultimo infatti è stato preso a un punto di riferimento per tutti i porti europei. 
Nelle conclusioni infine saranno esposte le conoscenze acquisite durante la ricerca in 
questione. 
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2. SIGNIFICATO DI MOBILITA' 
L'informazione è compresa nel concetto della mobilità tanto da rappresentare 
con il trasporto un'intricata e complessa unità di scambi e conversioni continui: 
migliori e più corrette sono le informazioni, minore è il dispendio di risorse materiali ed 
energetiche coinvolte nell'attuazione dello spostamento. Si rende quindi necessario 
analizzare il fenomeno della mobilità. 
2. 1 Introduzione alla problematica della mobilità 
La mobilità è uno stato di naturale costrizione che percepiamo come qualità 
dell'essere mobile. Le specie degli esseri viventi si sono collocate nei posti -
determinati territori - dove esistono condizioni adeguate di vita, dove i vari fattori 
necessari alla vita permettono un normale andamento dei processi vitali. Queste si 
manifestano attraverso le attività di base come la crescita, l'efficienza del determinato 
processo fisiologico ecc. ed anche il movimento. Possiamo convenire che il movimento 
è un'attività fondamentale anche per l'uomo. 
La mobilità rappresenta primariamente così una caratteristica biologica degli 
esseri viventi. Permette di procurarsi lo stretto necessario per la sopravvivenza e lo 
sviluppo dei singoli individui e delle specie. Le risorse necessarie per la vita (cibo 
acqua, ecc.) sono disperse nel territorio e la mobilità permette di raggiungerle per 
consumarle. Tale spostamento, istintivo o voluto se si pensa all'uomo, è generalmente 
mirato e viene eseguito in un equilibrio perfetto ma sensibile, seguendo un'invisibile 
logica di "economia" 1, da tutti gli esseri viventi con una velocità differente in uno 
spazio limitato differentemente, cosa che tra l'altro differenzia i vari esseri viventi. 
1 Il biosistema ha incorporato un meccanismo di "economia. Il consumo delle risorse è razionalizzato 
e riciclato. La civiltà è legata alle leggi naturali anche attraverso questa imposizione. In altre parole, 
la categoria "dell'economia" non è solo un prodotto della civiltà, ma viene ereditata dalla natura, 
anche se lespressione "economia" suppone un atto razionale, cioè guidato dalla mente. Questa 
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L'uomo, regolato dalle leggi della natura, era ed è costretto a spostarsi per 
raggiungere le risorse disperse nel territorio o nei vari territori o per spostare materiali 
provenienti dalle risorse disperse. Il movimento inizialmente rappresentava un'attività 
"attiva" dell'uomo, dove l'uomo principalmente era costretto a muoversi per 
soddisfare i suoi bisogni elementari. Lo spostamento si effettuava in base ad un sapere 
primitivo di procurarsi lo stretto necessario, consumando razionalmente le risorse 
rinnovabili perché limitato da capacità fisiche. Con la divisione del lavoro, accelerata 
dall'introduzione dei mezzi di trasporto, la mobilità attiva si è trasformata in una 
mobilità "passiva"; La merce idonea a soddisfare le necessità dell'uomo ha incorporato 
o possiede la caratteristica di mobilità passiva già con il fatto di essere destinata al 
mercato, cioè solamente il consumo può dare alla merce il valore di utilità. Così alla 
merce viene artificialmente data la capacità, di muoversi verso l'uomo; la mobilità 
passiva si trasforma in mobilità attiva della merce con l'ausilio dei mezzi di trasporto. Il 
movimento diventa sempre più complesso ed esigente in termine di coordinamento, per 
cui sono necessarie informazioni e sapere. N elio stesso tempo lo spostamento fisico è 
alleviato all'uomo e la vita diventa sempre più agevole materialmente a scapito del 
consumo delle risorse non rinnovabili, lasciando dietro di sé l'inquinamento, il più delle 
volte, come risultato di uno spreco. Comunque si può ragionevolmente sperare che il 
processo informativo in corso potrà sostituire parzialmente il ruolo che ha avuto il 
trasporto nello sviluppo economico ed in quello della società sino ad ora. 
Lo sviluppo economico presenta un processo di evoluzione del sistema verso 
sistemi più complessi di coordinazione delle attività 2 . La mobilità diventa anch'essa 
sempre più complessa e strutturata con lo sviluppo della produzione e del consumo, 
cioè con la divisione tecnica e sociale del lavoro e col crescente benessere, che sono 
nel loro contenuto sempre più esigenti quantitativamente e qualitativamente e 
constatazione non vale d'altro canto per la categoria del profitto, per il quale non esistono analogie 
nella natura. Questo è un prodotto della civiltà e un fattore di sostegno della sua evoluzione. Il profitto 
permette l'accumulazione che è la base dello sviluppo dei fattori di produzione. Si può affermare, che 
l'evoluzione della civiltà, come si propone oggi, è un risultato dello sviluppo di questi fattori ossia 
strumenti. 
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conseguentemente forzano in continuo l'introduzione di nuove tecnologie e tecniche di 
trasporto capaci di esaudire le aspettative originali. Possiamo affermare che la civiltà 
tra l'altro caratterizza la dispersione della produzione, del commercio e delle idee, per 
cui la superiorità economica dell'uomo dipende proprio dal movimento. 
Il fenomeno del movimento si manifesta in genere a causa della necessità che 
l'uomo ha, in certi momenti, di disporre di se stesso o di materiali (cose) in un altro 
luogo. Questa necessità, se viene accompagnata da una volontà e capacità di 
soddisfarla, genera un voluto spostamento, il movimento3. 
Nella volontà possiamo chiaramente distinguere almeno due elementi base: il 
bisogno e il processo decisionale. Il bisogno può scaturire da un accorgersi interiore o 
da un impulso esterno della persona o di persone per il singolo bisogno. La decisione 
invece viene presa dopo un complicato processo di scelta, da parte di una o di un 
limitato numero di persone, della soluzione ottimale del problema di soddisfare un 
concreto bisogno dell'individuo, di un gruppo di persone o della società, tra varie 
possibilità. 
La capacità di soddisfacimento di una necessità, cioè di un bisogno, dipende 
dal livello di sviluppo della singola società ed è legato a dei fattori tecnologici -
organizzativi ed economico - sociali. Più la società è avanzata maggiore è la quantità e 
migliore è la qualità dei beni disponibili al benessere degli uomini in termini di beni 
destinati al largo consumo o di fattori di produzione. Conseguentemente più la società 
è evoluta maggiormente è progredita la mobilità, sia parte della domanda che da parte 
dell'offerta. 
2 Leijonhufvud Axel, Informati on costs and the divisi on of labour, The Economics of Communication 
and Information, Ed. da Lamberton Donald M., The Intemational Library of Criticai Writings in 
Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 120/1989. 
3 Una definizione allargata basata sull'idea di Orlandi A.: Principi di ingegneria dei trasporti, Pàtron 
Editore, Bologna, 1979, pag. 15. 
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2.2 La mobilità 
La categoria del movimento 4 include l'azione e il modo di muovere 5, del 
muoversi e dell'essere mosso per gli oggetti mobili 6, che si possono spostare da un 
luogo ad un altro, cioè per i corpi considerati nella loro proprietà di potersi muovere 
ed essere mossi. Pertanto la qualità dell'essere mobile rappresenta la mobilità 7, che a 
sua volta include gli elementi qualitativi d'azione e di modo. 
Da questa affermazione si vede chiaramente una relazione di causa ed effetto 
nelle sequenze rappresentate dal modello degli elementi di struttura interna della 
mobilità (Figura 2.1). 
Figura 2.1: Modello degli elementi di struttura interna della mobilità 
INFORMAZIONI 
~ CAUSA - AZIONE >--------
- - INFORMAZIONI EFFETTO - MODO ~ 
Fonte: L'autore 
Per definizione, come dimostra il modello, la causa della mobilità si manifesta in 
ragione dei motivi che inducono l'uomo di disporre di se stesso o di cose in un altro 
4 Movimento = Azione e modo del muovere, del muoversi e dell'essere mosso. Zingarelli N., 
Vocabolario della lingua italiana, Zanichelli editore Bologna, 1967. 
5 Muovere = Togliere dallo stato di quiete, Spostare, Trasferire, Idem. 
6 Mobile = Che si può spostare da un luogo a un altro. Corpo considerato nella sua proprietà di potersi 
muovere ed essere mosso. Ibidem. 
7 Mobilità = Qualità dell'essere mobile. Ibidem. 
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luogo. L'azione è fortemente soggettiva ed è legata al processo decisionale, nel quale 
si distinguono lo stile delle decisioni riguardo le azioni e lo stile di scelta delle azioni, 
cioè l'organizzazione dello spostamento progettato dell'oggetto. Il voluto spostamento 
dell'oggetto si realizza attraverso il trasporto, che rappresenta il modo della mobilità. 
L'effetto si realizza nel cambiamento del luogo, il cambiamento della posizione 
dell'oggetto nel territorio, la realizzazione dell'utilità spaziale. Causa il carattere 
indiretto della mobilità gli effetti da considerare sono assai più ampi dello stretto 
spostamento. Essi pertanto si riflettono nell'economia e nella società. 
Gli elementi di struttura interna della mobilità sono alimentati e tra loro 
connessi dalle informazioni. Più la struttura è intricata e complessa, più informazioni 
questa contiene per l'ordinamento della struttura e dei processi. Con la crescita della 
concentrazione delle informazioni diventa necessario imporre ordine su livelli superiori, 
cioè con le relative codificazioni e standardizzazioni. 
Si ritiene opportuno distinguere la mobilità attiva da quella passiva. Il modello 
indicato nella (Figura 2.1) rappresenta la mobilità attiva, affinché tra gli elementi della 
struttura interna della mobilità si trovi il modo, che contiene la qualità di essere mobile, 
cioè la capacità di produrre il movimento. La produzione del movimento in se stesso 
non ha nessuno scopo ma piuttosto è mirato al consumo. Lo spostamento infatti viene 
consumato dall'uomo e dalle cose, in cui è incorporata la mobilità passiva. 
Per l'uomo la mobilità attiva si ha nei casi in cui egli rappresenta il soggetto 
dello spostamento, cioè quando si avvale della qualità propria di essere mobile. Nel 
momento in cui decide di usare per il proprio spostamento un mezzo di trasporto si 
trasforma in oggetto della mobilità e prende i connotati di mobilità passiva. 
La merce destinata al consumo tramite il mercato ha incorporato la mobilità 
passiva perché la merce possa ottenere un valore utilitario deve essere consumata. 
Generalmente non viene consumata nel luogo della produzione, per questa ragione 
deve essere spostata e ci si avvale dei mezzi di trasporto. 
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Da quanto sopra esposto vediamo che la mobilità non rappresenta un fenomeno 
semplice ed omogeneo per il servizio dello spostamento dell'oggetto. Essa è una 
aggregazione di categorie, fattori ed elementi di struttura, parametri tra loro 
fortemente interagenti. Simultaneamente i menzionati parametri sono altamente 
indipendenti in termine di oggetto, di soggetto, di tempo e di spazio. L'indipendenza 
deriva dalle specifiche caratteristiche dei singoli parametri e dai loro relativamente 
autonomi comportamenti, fortemente condizionati dalle influenze interne ed esterne. 
I complessi rapporti e le intricate relazioni tra gli oggetti di trasporto ed i vari 
parametri dei vari livelli di realizzazione dello spostamento devono essere 
correttamente gestiti se si vogliano realizzare gli obbiettivi prefissati. Ciò è reso 
possibile attraverso informazioni. Sorgono allora dei semplici quesiti come: 
• Che cosa è l'informazione, se il suo possesso ci permette un razionale utilizzo delle 
risorse coinvolte nello spostamento? 
• Perché l'informazione rende possibile il governo o la padronanza delle attività e dei 
processi di trasporto, dell'economia e della società? 
• Quando si manifesta l'informazione nel sistema e processo del trasporto? 
• Come si presenta linformazione nel sistema e processo del trasporto? 
• Dove si manifesta l'informazione nel sistema e processo del trasporto? 
• Chi gestisce l'informazione nel sistema e processo del trasporto? 
La risposte ai quesiti sopra indicati non sono semplici nella prassi. I problemi 
sorgono anche a livello teorico. L'informazione, infatti, è un fenomeno 
complicatissimo, tanto complicato che di fatto non si sa, che cosa sia linformazione. 
Devlin commenta 8 che essa potrebbe essere una proprietà base dell'universo, parallela 
alla materia ed all'energia, che sono tra loro convertibili. 
8 Devlin K., Logie and lnformation, Cambridge University Press, Cambridge, 1992, pag. 2. 
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Possiamo, comunque, considerare le informazioni come prodotti 
dell'intelligenza. Dennett nel suo trattato sullo sviluppo dell'intelligenza spiega che il 
suo compito è la percezione della produzione futura ed è per questa ragione 
principalmente anticipatrice, generatrice di aspettative in base alle conoscenze 
accumulate nel passato. Agisce in rispetto ai difficilmente anticipatori ottenute e 
razionalmente: dato che nella vita esiste una competizione inevitabile per ottenere i 
beni materiali, ogni organismo ricerca quello che gli occorre e nasconde agli altri 
quanto possiede. Ad ogni agente che forma l'essere vivente sono accessibili solamente 
le informazioni necessarie per eseguire il loro ruolo strettamente specializzato in base 
al principio di economia. 
Analizzando l'intelligenza, come già ricordato, Dennett sottolinea anche 
l'importanza della velocità collegata al fenomeno della memoria. Propone la teoria la 
giusta velocità è essenziale nello scambio di relazioni interne della percezione. Si vuole 
sottolineare l'importanza della velocità per determinare dunque nella percezione, nella 
deliberazione e nell'azione conseguente decisione al livello di evoluzione dell'ambiente 
e di cambiamento come realizzazione. La velocità di operazioni richieste forza il 
cervello di usare i medium per la trasmissione (trasporto e trasformazione) delle 
informazioni che può sostenere queste velocità 9. 
Il concetto esposto è proprio dello sviluppo degli esseri viventi fin dai tempi 
dell'inizio della evoluzione. Pertanto anche lo sviluppo della civiltà e dei singoli 
segmenti, come il trasporto, seguono lo stesso processo. Il problema sorge nel 
prendere coscienza della realtà che non comprendiamo, causa il nostro sapere limitato. 
Per uno sviluppo sostenibile comunque è di fondamentale importanza adeguare le 
attività umane alle leggi della natura. La padronanza del fenomeno dell'informazione in 
questo senso dovrebbe tramutare in gestione di qualcosa di fondamentale come la 
materia ed energia piuttosto di usarla come strumento intenzionato ad ottenere degli 
obbiettivi posti dagli interessi parziali nell'economia e nella società. 
9 Dennett D. C., Kinds of Minds, BasicBooks, A Division of Harper Collins Publisher, lnc., New 
York, 1996, pag. 57 - 65. 
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Per creare un punto di riferimento è necessario includere i principi universali 
man mano che essi vengono scoperti e/o proposti come risposte alle domande 
fondamentali dell'universo. Lo sviluppo dell'economia e della società dovrebbe essere 
conforme con le leggi della natura per rimuovere i pesanti conflitti accumulati durante 
l'evoluzione della civiltà, come il degrado dell'ambiente, l'inquinamento, il 
depauperarsi delle risorse, ecc .. 
Per promuovere lo sviluppo sostenibile anche nel segmento dei trasporti 
richiede uno studio accurato di tutti i parametri determinanti di influenza. Nei trasporti 
si ritiene indispensabile dividere la causa, lazione, il modo e l'effetto della mobilità 
attiva dall'oggetto che rappresenta la forza motrice del trasporto. Si possono così 
individuare ed analizzare le caratteristiche ed i comportamenti di ciascuno dei 
parametri della mobilità attiva e passiva, come pure le relazioni tra essi. Le loro 
specifiche caratteristiche ed comportamenti autonomi infatti influiscono 
negativamente sulla sincronizzazione ed armonizzazione dei segmenti interagenti in 
termini temporale e/o spaziale, causando dei disturbi nella realizzazione della mobilità. 
In questo contesto è preponderante conoscere tutti gli aspetti delle informazioni come 
fattore di coordinamento, controllo e di governo del fenomeno studiato. 
2.3 Gli elementi di struttura interna della mobilità 
Con l'evoluzione della società e dell'economia la mobilità diventa sempre più 
complessa. Una semplice mobilità basata sui bisogni essenziali per il mantenimento e lo 
sviluppo del singolo individuo e della società si è nel tempo trasformata in una mobilità 
sofisticata assumendo tanto maggiore rilievo nelle comunità quanto più esse sono 
avanzate. Ne testimonia l'indicatore comunemente usato che esprime il principio in 
base al quale una popolazione è tanto più progredita socialmente ed economicamente 
quanto maggiore è il suo bisogno di movimento. 
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La mobilità attiva si divide in due principali segmenti: la mobilità di persone e la 
mobilità di cose. In comune hanno l'obiettivo di soddisfare un determinato bisogno, ma 
si distinguono nell'approccio per raggiungere il determinato obiettivo. La mobilità di 
persone caratterizzano gli spostamenti di persone, mentre nella mobilità di cose i beni 
vengono trasferiti alle persone, cioè si differenziano nell'oggetto del spostamento, ma 
anche nel carattere; la mobilità attiva di persone viene rimpiazzata con la mobilità 
passiva degli oggetti diretti all'uomo. I fattori che influenzano il movimento dei due 
segmenti di mobilità sono diversi, pertanto diverso è anche il meccanismo delle 
mobilità menzionate. 
La discussione s1 concentra m questo caso sulla mobilità attiva per il 
movimento di cose con l'accentuazione sugli elementi della struttura interna di 
mobilità, delle loro relazioni interagenti, del loro processo di effettuazione, della loro 
armonizzazione e del loro coordinamento. I menzionati elementi, pur essendo tra loro 
fortemente interagenti, comportano ad un certo punto un'elevata autonomia nel senso 
tecnologico, tecnico, organizzativo, economico e legislativo. L'assenza di una 
sincronizzazione spaziale e temporale molto equilibrata del loro operato conduce a dei 
disturbi notevoli con delle conseguenze multiple per l'economia, per la società e per 
l'ambiente. L'uomo rincorre già da tempo l'obbiettivo di migliorare la 
sincronizzazione, partecipando parzialmente alla soluzione dei problemi dei singoli 
elementi della mobilità o di parziali coordinamenti tra questi elementi, aggiungendo di 
volta in volta dei miglioramenti, chiamati innovazione o progresso. L'evoluzione della 
mobilità così si manifesta ai vari livelli con differenti influenze positive e/o anche 
negative. 
I quattro elementi di struttura interna di mobilità rappresentano un fenomeno di 
causa ed effetto con degli strumenti d'azione e di modo del soddisfare dei bisogni 
pnman. 
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2.3.1 I motivi di mobilità (causa) 
La causa della mobilità si identifica con i motivi che congiungono in linea di 
massima gli interessi. Le risorse sono disperse causando la necessità di raggiungerle e 
consumarle, ciò richiede la qualità di potersi muovere o essere mossi. Ne segue che la 
mobilità è motivata. I motivi che sono considerati come cause del movimento possono 
essere spiegati con le teorie delle motivazioni o le teorie del soddisfacimento. 
Generalmente queste teorie vengono usate nel campo dell'organizzazione e del 
management. Per il solo fatto che spiegano le motivazioni che inducono l'uomo ad una 
certa azione aiutano a capire anche la mobilità. 
Lievemente modificata ed adattata allo scopo di questo studio si propone la 
teoria del soddisfacimento. Questa teoria si limita a capire singoli individui che si 
distinguono tra loro per i loro bisogni, che con il tempo possono cambiare. Gli 
individui si distinguono anche per le loro differenti azioni dirette a soddisfare certi 
bisogni e per la loro perseveranza nel soddisfare i fabbisogni dai quali provengono le 
relative motivazioni. Si diversificano anche le loro reazioni nel soddisfare o no certe 
necessità. Queste differenze, quando si osserva una collettività nel suo complesso, si 
congiungono fino ad originare dei flussi di merce o di persone. 
La motivazione è rappresentata dai fattori che provocano, dirigono e 
sostengono il comportamento della persona. La teoria di soddisfacimento sottolinea la 
conoscenza dei fattori nell'individuo che causano e dirigono i specifici comportamenti 
delle persone nelle azioni che sono mirate a soddisfare i loro bisogni. La teoria si 
impegna a rispondere alle domande come: 
• Quali bisogni cerca di soddisfare la gente? 
• Che cosa stimola la gente all'azione? 
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Si deve dedurre che gli individui hanno dei bisogni interiori per i quali sono 
motivati a ridurli o soddisfarli; gli individui aggirano o si comporteranno nel modo che 
permetterà a loro di soddisfare i loro bisogni. 
Possiamo affermare, con limitato margine d'errore, che i fattori di motivazione 
negli individui si rispecchiano nella collettività, constatazione connessa e propria anche 
alla mobilità, che in queste circostanze prende una forma indiretta (Figura 2.2). 


















Fonte: L'autore. Basato sul modello della teoria di motivazione, Stoner J.AF., Freeman R.E., Management, Fourth Edition, Prentice-
Hall International, Inc., Englewood Cliffs, 1989, pag. 429, completato dall'autore. 
Il modello originale di motivazione proposta da Stoner e Freeman 10 contiene 
quattro elementi di struttura della motivazione: il bisogno, lo stimolo, l'azione ed il 
soddisfacimento. Il bisogno deriva da una carenza più o meno intensa. Dall'intensità 
della carenza proviene lo stimolo, una tensione ed un orientamento dei stimoli a 
soddisfare la necessità. Il grado di tensione determina l'azione dell'uomo che prende la 
10 Stoner J.A.F., Freeman RE., Management, Fourth Edition, Prentice-Hall International, Inc., 
Englewood Cliffs, 1989, pag. 429. 
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forma del comportamento mirato al raggiungimento dell'obiettivo. Con il consumo si 
riducono le tensioni e gli stimoli e si soddisfa il bisogno iniziale. 
Il bisogno si presenta anche nel disporre di se stesso o di cose. Normalmente 
esiste una differenza spaziale (o/e temporale) tra bisogno da soddisfare e il bene che 
può soddisfare tale bisogno. Le differenze si manifestano come un ostacolo durante 
l'azione orientata a soddisfare il bisogno originale. Questo ostacolo genera la 
motivazione per lo spostamento - il trasporto. Si crea quindi il bisogno di ridurre le 
distanze, provocato dallo stimolo relativo, il quale aziona il trasferimento di cose o 
persone da un luogo all'altro. Producendo e simultaneamente consumando un'utilità 
spaziale si soddisfa il bisogno di trasporto che in conseguenza permette di soddisfare il 
bisogno originale. 
Dal modello proposto si evidenzia chiaramente l'indiretto carattere dell'attività 
di trasporto. L'indiretto carattere del trasporto è un aspetto fondamentale, sul quale si 
basano l'organizzazione e l'economia di questo settore, che non può essere trascurato 
quando si trattano problemi di trasporto o problemi connessi con questa attività 11 . 
Entrando nel merito dei bisogni primari e dei corrispondenti soddisfacimenti, 
possiamo constatare che ai vari bisogni corrispondono vari beni di soddisfacimento 
negli intervalli e frequenze per le loro regolari soddisfazioni differenti. Altrettanto è 
noto che i beni per soddisfare tali bisogni non sono disponibili, senza l'intervento 
dell'uomo, nel preciso momento e luogo del bisogno. Riteniamo che questo è un 
concetto base della mobilità, tanto logico che è più volte semplicemente trascurata la 
padronanza del concetto della mobilità in forma integrale. 
I limiti posti dalle risorse rare e delle crescenti necessità ci obbligano al 
cambiamento di concetto dell'approvvigionamento dei beni che servono a soddisfare i 
bisogni per poter limitare lo spreco delle risorse e di conseguenza di cambiare 
l'approccio all'effettuazione della mobilità. In altre parole, la gestione isolata o 
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parzialmente coordinata del trasporto con delle altre attività economiche dell'uomo 
consegue in risultati sub-ottimali. La conferma di ciò la troviamo nella prassi con il 
sopravvento della logistica, la quale si prefigge di gestire il collegamento dalle risorse 
al consumo, usando l'informazione come fattore di produzione. In questo modo non 
riesce solamente ad ottimizzare il movimento e lo stoccaggio, essa provoca 
indirettamente il consumo più razionale dei fattori di produzione, come le materie 
prime e l'energia, e dei beni di largo consumo. 
In una realtà astratta la produzione dovrebbe rispecchiare le caratteristiche del 
soddisfacimento delle necessità reali dell'uomo in un consumo sostenibile, cioè la 
dinamica di soddisfare dei bisogni dell'uomo con un lieve distacco temporale, il quale 
permetterebbe alla produzione di precedere il consumo. 
Per illustrare il concetto più chiaramente prendiamo degli esempi dalla vita 
quotidiana. Il fenomeno del respiro contiene tutti gli elementi correlati alla relazione tra 
bisogno e il corrispondente soddisfacimento tramite un bene che è l'aria. La necessità 
di introdurre nell'organismo dell'ossigeno si manifesta in brevi intervalli temporali con 
una frequenza media di 30 respiri al minuto. Questo bisogno viene soddisfatto con il 
respiro dell'aria. L'aria è una risorsa con la caratteristica che è sempre disponibile nel 
momento e nel luogo dove si compie l'atto del consumo che noi chiamiamo 
respirazione. Concordiamo che l'aria si trova in abbondanza ovunque e sempre nel 
momento del bisogno, per questo non è necessario perseguire questa risorsa e 
concludiamo che la respirazione è un bisogno vitale è si consuma automaticamente. 
L'esempio reale presentato diventa un ideale da persegmre nei casi di 
soddisfacimento di altri bisogni siano essi elementari o culturali, di natura economica, 
cioè è necessario produrre i relativi beni. Senza entrare nel merito del perché di diverse 
possibilità ad esaudire i diversi fabbisogni, ci limitiamo di constatare che: 
11 Button K.J., Transport Economics, Gower Publishing Company Limited, Hants, 1989, pag. 4. 
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• La diversa natura dei bisogni richiede diversi beni per soddisfarli. 
• Ognuno dei bisogni assume intervalli e frequenze specifiche per soddisfarli. 
• Le risorse destinate a soddisfare i bisogni sono disperse nel territorio e nel tempo. 
• La disponibilità di un bene deve avvenire simultaneamente con il processo di 
soddisfacimento di un particolare bisogno. 
Nel settore dei trasporti è attuale la sopra indicata constatazione della 
dispersione territoriale. La sua preoccupazione è diretta ad alleviare il disagio spaziale. 
Le rimanenti constatazioni non presentano dei particolari punti di riferimento del 
settore, specialmente nelle regioni marginali nel senso trasportistico. Invece nelle 
reg1om con forti concentrazioni dell'attività di trasporto possiamo notare una 
aumentata inclinazione dei gestori di trasporto coincidere il consumo con la 
produzione. In queste aree stanno fortemente emergendo i mega vettori, i quali basano 
le loro strategie di gestione proprio su i menzionati principi. Le strategie, le strutture 
organizzative ed i processi di lavoro dei mega vettori sono basate su una sofisticata 
gestione della rete di informazioni. In altre parole la superiorità dei mega vettori deriva 
dalla conversione delle risorse materiali ed energetiche con le informazioni. 
2.3.2 Il processo decisionale (azione) 
Teoricamente il processo decisionale è definito come "un processo diretto ad 
identificare e selezionare il corso di un'azione per spianare un problema specifico o 
un'opportunità di avvantaggiarsi 12." "Esso consta delle operazioni che si compiono e 
dei modi che si adottano per conseguire l'individuazione pratica dell'insieme di entità 
strutturali e di relazioni che, soddisfacendo alle condizioni di base poste dal problema, 
ottimizzano la funzione dell'obiettivo, preliminarmente posta 13". 
12 Stoner J.A.F., Freeman RE., Management, Fourth Edition, Prentice-Hall International, Inc., 
Englewood Cliffs, 1989, pag. 165. 
13 Orlandi A.: Principi di ingegneria dei trasporti, Pàtron Editore, Bologna, 1979, pag. 38. 
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Ogni azione dell'uomo è per definizione motivata. Nella maggior parte del 
comportamento dell'uomo la relazione tra i motivi e l'azione non è semplice o più 
precisamente non è diretta. Tra i motivi e l'azione si intromette un'intera catena di 
eventi e condizioni ambientali. Ancora molto più complessa della relazione motivi ed 
azione è la connessione tra l'azione e l'obbiettivo perseguito. Tra questi due si 
inserisce una catena di mezzi usati per ottenere la soluzione mirata, l'aspettativa e la 
fiducia sociale che supporta l'aspettativa. Alle complicazioni causate dal carattere 
fortemente indiretto delle relazioni menzionate si aggiungano delle complicazioni che 
l'obiettivo mirato è raggiungibile solamente dentro le circonferenze imposte dal 
numerosi limiti di parte 14. 
Nel processo decisionale compaiono il criterio di scelta ossia il criterio su cui si 
basa la funzione di obiettivi da ottimizzare, il modo adottato per stabilire quali valori 
attribuire ai parametri che entrano in giuoco nel problema ed infine gli strumenti 
consistenti nei mezzi e di calcolo per elaborare i dati di base allo scopo di ottenere le 
informazioni richieste 15 . Nel processo decisionale l'attenzione è canalizzata verso 
l'analisi della situazione e circostanze dello specifico problema o opportunità. La 
seguente fase è lo sviluppo di alternative. La valutazione delle alternative permette di 
scegliere la soluzione migliore. Infine l'alternativa scelta viene applicata e controllata. 
Le decisioni relative ad una azienda 16 sono separatamente organizzate per 
tipologia. Il livello strategico si cura dell'orientamento, della riorganizzazione e 
dell'assunzione dei collaboratori. Il livello di controllo coordina le attività esistenti 
delle unità (divisioni) dell'azienda. Il livello operativo - il livello pragmatico si occupa 
14 Simon H. A., On the Concept of Organization Goal, Corporate Organization and Management, 
Advanced Management Seminar, July 9-July 23, SUSPI MIGAS VIII/1988, Semaring, Centrai Java, 
1988,pag. 248, 249. 
15 Simon H. A., On the Concept of Organization Goal, op. cit., 39-40. 
16 Eliasson Gunnar, The firms as a competent team, The Economics of Communication and 
Information, Ed. da Lamberton Donald M., The Intemational Library of Criticai Writings in 
Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 205 - 208. 
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della esecuzione mirata al miglioramento delle attività esistenti. Ognuno di questi livelli 
ha uno specifico metodo di conoscenza e di informazioni. 
A livello razionale le decisioni sono locali, per delega, strutturate bene e 
minuziosamente preparate dagli esperti. L'osservazione è relativamente semplice. Negli 
ultimi tempi a questo livello sono posizionate le attività informative, come per esempio 
la contabilità, ecc .. 
Le attività esistenti, bene strutturate, dell'intera azienda sono coordinate da un 
ordinato, veloce flusso d'informazione. Il bilancio di verifica è pianificato per il 
monitoraggio ed il coordinamento delle divisioni dell'intera entità produttiva. Il 
coordinamento centrale si occupa della minuziosa definizione dei singoli elementi del 
processo in base agli obbiettivi posti, al bilancio di verifica, ai rapporti ed al controllo 
per conseguire l'efficacia del flusso. I manager del livello medio entrano come anello di 
comunicazione tra il vertice ed il livello base. A questo livello appartengono il 
marketing e la distribuzione, collegando la produzione con la domanda del mercato. La 
coordinazione dell'azienda s1 realizza generalmente attraverso procedure 
amministrative, mentre con il mercato la coordinazione si realizza tramite i prezzi che 
sono fondamentali per il proseguimento dell'attività e per la combinazione delle azioni 
di tutti gli agenti. 
La situazione al vertice della corporazione ed al livello strategico, dove le 
decisioni sono prese da team competenti che influenzano la struttura gerarchica o la 
scelta della tecnica del controllo è unica in suo genere. A questo livello le decisioni 
sono dirette verso le attività di innovazioni organizzative, verso la scelta del modello 
decisionale, verso le direttive e problemi di affari legati all'intera organizzazione. Si 
instaura un processo dialettico tra i membri competenti del gruppo, i quali sintetizzano 
i loro approcci generalmente non consistenti. Il fatto è che il team del vertice è auto 
organizzativo e non può essere facilmente descritto con la posizione legale o con 
l'organigramma. L'azienda esiste in base alla competenza manageriale di internalizzare 
22 
il coordinamento delle attività e di guadagnare un ragionevole ritorno degli 
investimenti sopra il tasso d'interesse del mercato. 
Le decisioni strategiche dipendono dalla tipologia psicologica dell'individuo 
che prende la decisione. Una riconosciuta validità ha lindicatore :MBTI (Myers-Briggs 
type indicator) 17 che si basa sulla teoria del tipo psicologico di Jung. Lo studio di Nut 
indaga sulle relazioni tra tipologie psicologiche degli individui e le decisioni nel 
processo decisionale. Tra I' altro si interroga sulle preferenza dei singoli per i tipi di 
dati e i metodi della loro elaborazione su quali si dovrebbero basare le loro decisioni. 
E' stata stabilita una scala di tipologia psicologica, che include vari tipi: il 
sensato (S), I' intuitivo (N), il razionale (T) ed I' impressionista (F). Il sensato valuta il 
"che cosa è" e dovrebbe preferire i dati consolidati e dettagliati. L'intuitivo (N) valuta 
il "che cosa può essere" e dovrebbe dare la precedenza alle informazioni olografiche 
che descrivono le possibilità e dovrebbe accettare le informazioni qualitative e 
suggestive. Il razionale (T) dovrebbe cercare la logica e i modelli formali per le 
decisioni e conseguentemente generalizzare. L'impressionista (F) dovrebbe considerare 
la decisione sul piano personale ed i valori si dovrebbero usare come criteri di scelta, 
conseguentemente le decisioni le dovrebbe personalizzare. Dalle tipologie su esposte 
risultano delle combinazioni comportamentali nei processi decisionali e le ipotesi di 
preferenza sulle specifiche informazione: Il tipo ST (sensato e razionale) è un individuo 
sistematico nel processo decisionale che dovrebbe preferire l'analisi costi benefici o gli 
studi di valutazione. Il tipo NT (intuitivo e razionale) è un individuo speculativo nel 
processo decisionale. Accanto alle singole analisi egli dovrebbe ottenere anche 
informazioni più ampie sui fattori esterni in base all'analisi "che cosa se". Il tipo SF 
(sensato ed impressionista) è un individuo giudizioso, al quale dovrebbero essere 
necessari dei datti obbiettivi e le considerazioni di altre persone, pretendono una forte 
interagentità. Il tipo NF (intuitivo ed impressionista) è una persona eretica in cerca 
17 Nut Paul C., Decision Style and Strategie Decision ofTop Executives, Corporate Organization and 
Management, Advanced Management Seminar, July 9-July 23, SUSPI MIGAS VIII/1988, Semaring, 
Centrai lava, 1988, pag. 40-41. 
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d'equilibrio tra le persone potenti. Nel processo decisionale dovrebbe preferire 
l'approccio come la politica, il negoziare ecc .. 
Lo studio di Nut conclude che lo stile del processo decisionale non influisce 
sulle risorse dell'informazione. Siano esse formazioni interattive e/o basate su modelli 
dei sistemi di informazione esse sono usate indiscriminatamente da tutti i tipi di persone 
nel processo decisionale. La tipologia psicologica non influisce neanche sulla 
progettazione dei sistemi di supporto del processo decisionale 18 . 
Nel corso delle azioni, perché esse possano essere accettabili nelle situazioni 
decisionali della vita reale, si deve soddisfare un ampio numero di costrizioni e 
limitazioni. Le costrizioni possono rappresentare l'obbiettivo dell'azione. Per molte 
ragioni plausibili è preferibile imporre come obbiettivo dell'azione un maggiore numero 
(complesso) di costrizioni. Così si presuppone che sia noto in anticipo alla persona, che 
prende la decisione, una varietà di azioni possibili. Generalmente nelle situazioni della 
vita reale i possibili corsi di azione devono essere visibili, pianificati o sintetizzati. Nel 
processo di ricerca della soluzione soddisfacente, gli obbiettivi dell'azione nelle 
limitazioni che devono essere rispettate, possono svolgere un ruolo di guida. Come 
primo caso, gli obiettivi possono essere usati direttamente per sintetizzare le soluzioni 
proposte (generatore di alternative). Come secondo, gli obiettivi possono essere usati 
come verifica di soddisfacimento della soluzione proposta (verifica delle alternative) 19. 
Le definizioni e i metodi esposti presentano la dinamica e la tecnica di un 
processo decisionale chiuso, cioè riguardante un'azienda unica o qualche altra forma di 
organizzazione. Un spostamento invece non presenta soltanto dei processi decisionali 
individuali, ma dei processi decisionali di un vasto numero di vari agenti, inclusi in un 
concreto movimento. L'effetto finale non rappresenta una semplice somma delle 
18 Nut Paul C., Decision Style and Strategie Decision o/Top Executives, op. cit., pag. 57, 60. 
19 Simon H. A., On the Concept of Organization Goal, Corporate Organization and Management, 
Advanced Management Seminar, July 9-July 23, SUSPI MIGAS VIII/1988, Semaring, Central Java, 
1988,pag. 245,246. 
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decisioni, ma piuttosto un equilibrio basato sul potere negoziabile dei soggetti 
individuali coinvolti nel processo decisionale mirato all'effettuazione della mobilità. 
E' stato già spiegato in questa sede l'importanza delle motivazioni, le quali 
possono essere provocate dagli interessi oppure hanno la capacità di formare dei nuclei 
di interesse. Ci sembra opportuno sottolineare ulteriormente gli interessi nei processi 
decisionali. Sostenere i propri particolari interessi è legittimo, ma rende difficili i 
rapporti e le ottimizzazioni se viene a mancare la trasparenza, seppure sia naturale I' 
inclinazione a nascondere. Anche nella mobilità la trasparenza o/e la conoscenza degli 
interessi dei vari soggetti coinvolti è generalmente evitata. La loro forza invece è 
importante nell'impostazione dei criteri di scelta. Le collisioni degli interessi 
presentano più delle volte un ostacolo alla ottimizzazione piuttosto che un supporto. 
Gli interessi che influenzano i processi decisionali collegati con la mobilità si 
manifestano su vari livelli gerarchici. Il primo livello presenta gli interessi del 
soddisfacimento dei bisogni primari. In un'economia rudimentale questi si estinguono 
con l'atto del consumo dei beni che sono direttamente accessibili. L'economia di 
mercato invece coinvolge gli interessi dei soggetti che rappresentano l'offerta e gli 
interessi dei soggetti che rappresentano la domanda. Ogni segmento menzionato segue 
delle regole specifiche di comportamento che risultano come equilibrio tra domanda e 
offerta. In questo caso i bisogni primari vengono soddisfatti indirettamente. Il contatto 
tra produzione o risorsa con il mercato presentano gli flussi di merce. 
Il secondo livello di interessi coinvolto nei processi decisionali presenta il 
processo di trasporto. Questi interessi non si estinguono con la produzione dell'utilità 
spaziale. Essi si manifestano anche nella costruzione dell'infrastruttura e dei dispositivi 
di trasporto causando un'eccedenza delle capacità o in altri sprechi delle rare risorse. 
Di una notevole importanza nei trasporti internazionali, dove sono coinvolti i porti in 
prima linea, presentano gli interessi dei singoli stati o altre autorità amministrative. 
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Gli interessi collegati ai flussi d'informazione sono di pnmana importanza 
specialmente nei piccoli sistemi portuali. Il porto perde parte della sua autonomia, 
perché la tecnologia e la tecnica informativa dei singoli partner portuali detta le 
condizioni dell'organizzazione del lavoro portuale. 
Nello studio della mobilità non è importante conoscere solamente i parametri 
che la sostengono, ma è anche importante localizzare i centri di potere e gli interessi 
che questi centri perseguono. 
2.3.3 Il sistema di trasporto (modo) 
Ai beni la qualità di muoversi viene data dal sistema di trasporto il quale è 
capace di mantenere un processo di spostamento spaziale e temporale. Il trasporto 
come sistema e come processo presenta il modo d'effettuazione del voluto 
spostamento spaziale e temporale di cose da un luogo all'altro, producendo così utilità 
spaziale ed in certo limite quella temporale. 
Inizialmente il sistema e il processo di spostamento, causati dalle necessità 
elementari, era semplice. Si utilizzavano le capacità naturali di movimento dell'uomo o 
forse degli animali e di altri mezzi rudimentali su distanze brevi. La velocità era limitata 
al passo d'uomo. Il carico, se di carico si trattava, era contenuto nelle capacità di 
portata dell'uomo. Per lungo tempo i menzionati fattori sono restati immutati ad 
eccezione delle costruzioni di reti stradali (come per esempio i Romani) destinate più al 
dominio del territorio che come strutture a scopo commerciale o economico, anche se 
per questo proposito erano usate. 
Lo sviluppo dei sistemi complessi, che tra l'altro si identifica con lo sviluppo di 
mezzi di produzione e conseguentemente della produzione in se stessa e dell'economia, 
testimonia un quassi parallelo ed enorme progresso del sistema e del processo di 
trasporto che negli ultimi tempi viene incorporato nella esordiente logistica. E' chiaro 
che l'evoluzione del trasporto dipende dall'evoluzione dell'economia nel suo 
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complesso e, viceversa, il trasporto esercita un ruolo determinante nell'economia 
nazionale e coinvolge diversi settori fra loro interagenti. 
Analizzando l'evoluzione del trasporto vediamo che questa attività doveva 
corrispondere alle esigenze della produzione nella ricerca dei mercati in ogni 
particolare stadio dello sviluppo. Il più vistoso esempio, che conferma la menzionata 
constatazione, è l'introduzione dei container. In tutti i settori di trasporto marittimo 
sono state introdotte unità di trasporto di notevole capacità nel perseguire l'economia 
di scala. L'unica eccezione era il traffico di carico generale. Questo modo di trasporto 
rappresentava per il settore di produzione un ostacolo crescente nella ricerca dei 
mercati sempre più vasti. Manipolare nelle interfaccia un numero crescente di singole 
partite di dimensioni minori e forme differenti rappresentava un ingorgo di vaste 
proporzioni in termini di tempo e di costi. 
La risposta alla sempre più pressante esigenza per un modo di trasporto valido 
è stata l'introduzione di un dispositivo tra la merce e il mezzo di trasporto capace di 
unificare un numero elevato di singole partite minori in una singola partita maggiore - il 
container. Il periodo di crescita e dell'affermazione della tecnologia dei container 
caratterizzava dei grandi investimenti con una dinamica lenta di adottazione di questa 
tecnologia da parte degli utenti a svantaggio dei gestori. 
Le economie che usufruiscono del trasporto con i container devono adempirle 
alla condizione di un volume minimo di merce. In altre parole, questo modo di 
trasporto è idoneo per le economie più avanzate e per le economie esordienti, che 
esigono dei modi più sofisticati, permettendo così di usufruire dell'economia di scala. 
Da questo possiamo dedurre, e la prassi lo conferma, che esistono vari livelli di 
sviluppo dei sistemi di trasporto in corrispondenza ai livelli di sviluppo delle singole 
economie. Il sistema di trasporto globale si affaccia così al futuro con diversi livelli di 
sviluppo per singole economie altrettanto diversamente evolute. 
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Come è stato già constatato, il trasporto presenta il mezzo che consente lo 
spostamento voluto di cose da un luogo all'altro. Lo spostamento si realizza in genere 
a causa di ragioni originali che si sono evolute nel tempo e nelle motivazioni; la 
necessità di soddisfare dei vari bisogni dell'uomo, per i quali è necessario produrre 
un'utilità spaziale, e di assecondare lo sviluppo delle economie e delle società. 
Comprendere pienamente ed afferrare la reale importanza dei fenomeni di 
trasporto rappresenta un problema impegnativo, determinando quindi la 
semplificazione delle situazioni complesse per poter gestire meglio la realtà. Lo stato di 
fatto viene percepito in forma sempre più parziale in modo deterministico. Il 
sopravvento della specializzazione sull'universale comporta il più delle volte 
l'esclusione dei parametri d'influenza fondamentali, causando delle distorsioni che 
possono risultare fatali per l'ambiente, per l'esaurimento di scarse risorse, ma anche 
per gli obiettivi primari del trasporto, come assicurare un qualitativo ed razionale 
spostamento di persone e cose. 
Oggi il trasporto viene definito20 come un sistema complesso, dinamico ed 
aperto. Poiché il sistema di trasporto è artificialmente stratificato a scopi d'analisi, gli 
aspetti che lo determinano in questo testo sono stati selezionati in base al loro peso nel 
funzionamento del sistema e del processo del trasporto. 
La complessità del sistema di trasporti deriva dal notevole numero di elementi 
di struttura interna del sistema di trasporto (Figura 2.3). Questi elementi determinano i 
principali aspetti, come l'aspetto tecnologico, laspetto tecnico, l'aspetto 
organizzativo, l'aspetto economico e l'aspetto legislativo per i vari modi di trasporto, e 
le relative connessioni tra essi. 
20 Radacic Z., Simulcik D., Ekonomika prometnog sustava, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 
1995, pag. 20-33. 
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Fonte: Radacic Z., Ekonomika transportnog sistema, Fakulteta prometnih znanosti, Zagreb, 1988, pag. 11, completato dall'autore. 
L'aspetto tecnologico presenta lo strato di base del sistema che caratterizza il 
relativo modo di trasporto e influisce sugli altri strati o aspetti. Esso include i 
dispositivi per il trasporto. Rispetto alla parte che essi hanno nel concreto processo 
tecnico della produzione di un servizio di trasporto, i dispositivi per il trasporto 
possono essere utilmente suddivisi in quattro categorie: i veicoli, le strutture fisse che 
presentano la sede del moto, le interfacce ed gli impianti per la manutenzione dei 
dispositivi per il trasporto. 
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L'aspetto tecnico rappresenta il processo di produzione del servlZlo di 
trasporto. La tecnica di trasporto viene analizzata da diversi punti di vista, i più 
importanti sono: la caratteristica e la sostanza del servizio di trasporto, le fasi del 
processo di trasporto ed i fattori di produzione del servizio di trasporto (gli input). 
La più importante caratteristica del servizio di trasporto ha per fondamento 
l'esigenza di alleviare il disagio spaziale e per le cose. Questa caratteristica differenzia 
l'attività di trasporto dalle altre attività e la rende specifica ed importante. Specifici 
sono i problemi di operatività del sistema, mentre l'importanza deriva dal ruolo del 
sistema di trasporto per l'economia e la società. Le particolari caratteristiche 
presentano anche il fatto che la produzione e il consumo dei servizi di trasporto si 
effettuano simultaneamente, pertanto il livello di qualità si può giudicare soltanto dopo 
che la produzione e con essa il consumo sono stati espletati, ed il fatto che i servizi di 
trasporto sono immateriali. 
Dalle suddette caratteristiche emerge che l'offerta è rigida per un certo periodo 
di tempo e non è in grado di rispondere prontamente alle esigenze della domanda, che 
di regola fluttua. In altre parole, l'azione della mobilità fluttua mentre il mezzo della 
mobilità - il trasporto - è rigido. Le suddette caratteristiche determinano così le 
relazioni qualitative e quantitative tra domanda ed offerta (Figura 2.4) 
L'analisi della tecnica può approfondire la conoscenza delle fasi di trasporto 
non soltanto per il gestore ma anche per l'utente. Nel processo di trasporto in genere 
riconosciamo tre fasi: la fase preparatoria, la fase del trasporto vero e proprio e la fase 
conclusiva. Nella tecnologia sono importanti anche i fattori di produzione (gli input) 
dai quali dipende il processo di produzione del servizio di trasporto. Così si analizzano 
i comportamenti specifici e la loro adeguatezza alla mano d'opera, ai materiali ed ai 
dispositivi per il trasporto. 
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Figura 2.4: Relazione tra domanda ed offerta 
CAPACITA' 
VOLUME 
DOMANDA PER I 
SERVIZI DI TRASPORTO 
.-------..---- CAPACITA' = OFFERTA 
TEMPO 
Fonte: L'autore. 
L 'aspetto organizzativo comprende i fattori d'organizzazione del sistema e del 
processo di trasporto. Esso dipende dallo sviluppo tecnologico tecnico e dalla 
evoluzione della società. Questo aspetto si manifesta su tre livelli. Il primo livello 
organizzativo del trasporto è determinato dall'organizzazione della produzione 
nazionale e dall'organizzazione della società alle quali il sistema di trasporto 
appartiene. Il secondo livello dell'aspetto organizzativo deriva dalle specifiche 
caratteristiche del sistema e del processo di trasporto e dei singoli sottosistemi. Infatti, 
i vari modi di trasporto, determinati come già constatato dagli aspetti tecnologici e 
tecnici, hanno delle differenti esigenze organizzative, come per esempio una struttura 
organizzativa centralizzata per la ferrovia o decentralizzata per il trasporto marittimo, 
la flessibilità ecc. Il terzo livello riguarda l'organizzazione interna dei singoli soggetti 
che operano nei trasporti o sono connessi con il trasporto, in un modo o nell'altro. 
Il sistema di trasporto rappresenta un fenomeno di complessità organizzata. 
Complessità organizzata significa che il carattere della struttura mostra la sua 
dipendenza non solo dalle proprietà degli singoli elementi di composizione o delle 
frequenze di occorrenza, ma anche dal modo come questi elementi sono collegati tra 
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loro. Nella spiegazione del funzionamento di una tale struttura, per queste ragioni, non 
possiamo rimpiazzare le informazioni di ciascun elemento con delle informazioni 
statistiche. Sono necessarie tutte le informazioni di ogni elemento se vogliamo derivare 
delle specifiche previsioni degli eventi individuali 21 . 
L 'aspetto economico dei trasporti tratta i problemi di economia legati al 
movimento dei beni. Normalmente sono escluse da questo contesto l'aspetto 
economico della produzione dei veicoli e delle costruzioni delle infrastrutture, come 
pure non tratta le ampie implicazioni della politica dei trasporti nell'economia 
nazionale, per esempio il bilancio di pagamento ecc. Ciò non significa il completo 
isolamento del fenomeno da un contesto d'influenza più ampio della attività, ma 
piuttosto si vogliono sottolineare le analisi e le conoscenze direttamente legate al 
trasporto come sono i costi di produzione del servizio di trasporto, i prezzi e gli 
investimenti, inclusi gli indici di efficienza. 
L'attività di trasporto non influisce soltanto sull'alleviamento del disagio 
spaziale. Parallelamente alla produzione del servizio di trasporto si producono anche 
dei effetti negativi come l'inquinamento o la congestione del traffico, che 
rappresentano un ulteriore campo di studio, cioè gli effetti del trasporto sull'ambiente. 
L'impatto ambientale, causato notevolmente tra l'altro dal trasporto in questo 
periodo, entra in collisione con i relativi livelli di sviluppo delle economie, specialmente 
postindustriali, e con l'evoluzione della società. Identifichiamo un conflitto di base che 
non può essere risolto solamente scientificamente, ma piuttosto con l'introduzione 
della filosofia negli studi e nelle analisi del sistema di trasporto e dei processi di 
trasporto. 
I problemi di trasporto e le relative soluzioni si studiano e si analizzano a più 
livelli contemporaneamente per riuscire a capire la sostanza del fenomeno nelle sue 
21 Hayek von F. A., The Pretence of Knowledge, The Economics of Communication and Information, 
Ed. da Lamberton Donald M., The Intemational Library of Criticai Writings in Economics, An Elgar 
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dimensioni più vicine alla realtà: ai già menzionati livelli come quello tecnologico e 
tecnico per riuscire a cambiare i parametri in modo funzionale; al livello d'utilizzo del 
territorio per valorizzare il territorio e l'aspetto spaziale di trasporto, al livello 
microeconomico da una parte e al livello imprenditoriale d'altra parte per capire e 
dominare i fattori che influenzano il profitto ed altri obiettivi con esso connesso. Si 
studiano e si analizzano gli effetti sul livello sociale ed ambientale. I vari livelli di studio 
e analisi sono purtroppo parzialmente trattati per dei territori limitati, per argomenti di 
studio o soggetti particolari ignorando la globalizzazione dei problemi e le relative 
soluzioni. Ed anche si esclude la natura cumulativa degli effetti eh~ produce un sistema 
di trasporto, nella sua forma più ristretta. 
L'aspetto legislativo, simile all'aspetto organizzativo, si presenta in tre livelli. Il 
primo consiste nelle normative istituzionali erogate da varie autorità (Unione, stato, 
regione), alle quali il sistema e il processo di trasporto in un territorio si deve adeguare. 
Il secondo livello comprende la regolamentazione dello specifico settore del trasporto 
sia in ambito nazionale come in campo internazionale, come le convenzioni che 
regolano i trasporti internazionali, e le leggi statali, che regolano i trasporti nell'interno 
d'un stato. Il terzo livello legislativo si manifesta nella regolamentazione legale delle 
singole aziende ed altri soggetti che operano nel campo dei trasporti. 
La nozione fondamentale con la quale si confronta ogni organizzazione sociale 
è il loro posizionamento tra due poli quello di ordine e di libertà. Il problema della 
standardizzazione, un aspetto vitale anche per i trasporti e la informatizzazione, è 
generalmente strettamente legato alla giurisdizione ed al governo. Gli standards 
assumono la funzione regolativa per il proseguimento degli obbiettivi della società 
come pure per i singoli soggetti. Lo sviluppo degli standard, siano essi tecnici e non 
tecnici, oppure istituzionali o accordati tra i vari agenti, è il principale modo per 
conseguire la coordinazione 22 . 
Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 442 - 451. 
22 David P. A., Standardisation policiesfor network tecnologies: theflux betweenfreedom and arder 
revisited, Standards, Innovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, J. Skea, 
Edward Elgar, Aldershot, 1995, 15 - 24. 
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Gli elementi di struttura interna definiscono anche la specifica attività dei 
sottosistemi e del sistema di trasporto. I sottosistemi sono rappresentati da vari modi 
di trasporto: trasporto stradale, trasporto ferroviario, trasporto aereo, trasporto 
marittimo, al quale logicamente appartiene anche il settore portuale, ecc. 
Il sistema di trasporto contiene inoltre delle dimensioni spaziali e temporali che 
caratterizzano la dinamicità del sistema. Un sistema di trasporto esiste nel territorio per 
portare persone o cose da un luogo a un altro, realizzando in tal modo un 
corrispondente spostamento, un'azione che provoca in continuo dei cambiamenti 
spaziali di tutti i fattori legati al trasporto nelle diverse sequenze temporali. 
In conclusione possiamo affermare che la mobilità è una necessità mirata alla 
soddisfazione dei fabbisogni necessari per la sopravvivenza e lo sviluppo dell'uomo e 
della società. Nelle limitate possibilità alle quali si affaccia l'uomo bisogna studiare 
anzitutto i motivi originali che inducono a generare i movimenti di cose per capire e 
distinguere la mobilità sostenibile da quella che scaturisce dai motivi che non sono 
strettamente legati alla qualità di vita. 
Trattando il trasporto, a volte sfugge la sua principale caratteristica, cioè che il 
trasporto rappresenta il mezzo che agevola la mobilità. Pur sottolineando la natura 
indiretta del trasporto, cioè che il trasporto è in funzione della mobilità, lo sviluppo di 
questo sistema testimonia un sviluppo relativamente autonomo; parallelamente a 
consentire la mobilità, esso si ripropone come mezzo per raggiungere altri obiettivi. In 
sostegno di questa constatazione è la manifestazione di un'eccedenza globale delle 
capacità tecnologiche e organizzative di trasporto, che presenta l'offerta, sulla 
domanda di mobilità. Gli obbiettivi secondari hanno negli ultimi tempi un sopravvento 
notevole sugli obbiettivi primari della mobilità, tanto da manifestare delle diseconomie 
notevoli del settore. 
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La domanda a sua volta accusa tra l'altro una qualità del servizio di trasporto 
non idoneo allo stato di sviluppo delle necessità attuale di spostamento per cose. 
Inoltre si verificano vari casi dove le capacità hanno raggiunto un punto di saturazione. 
Questo fenomeno ha causato dei conflitti fra trasporto ed ambiente in materia di 
consumo di energia non rinnovabile, inquinamento operativo, occupazione del 
territorio, congestione del traffico, ecc. Sorgono inoltre questioni di depauperamento 
delle risorse naturali e degradazione ambientale. 
Nella prassi il problema si aggrava ancor di più. Il sistema di trasporto è un 
sistema aperto; svolge la funzione di collegamento integrale tra i segmenti 
dell'economia e della società. Contemporaneamente l'attività di trasporto viene 
generalmente gestita in base ai principi di mercato seguendo l'obiettivo del profitto. 
Il trasporto pertanto costituisce uno degli elementi base per l'evoluzione 
dell'economia nel suo complesso, e della società. Assume così un rilievo importante 
nella comunità, tanto da costituire un bene pubblico, il quale indica il progresso sociale 
ed economico. Rappresenta un interesse fondamentale per lo stato e si manifesta nella 
regolamentazione e negli aiuti statali al settore. 
Gli aiuti statali non si limitano soltanto al miglioramento della mobilità. Essi 
causano degli effetti su più ampia scala e costituiscono la promozione degli altri 
obiettivi perseguiti dalla società, come per esempio l'occupazione, gl'investimenti 
come fattore di moltiplicazione dell'economia. L'esempio più eclatante di questa 
affermazione è l'industria automobilistica 23 alla quale viene dato un rilievo di 
importanza centrale 24. La stessa logica vale per settori di trasporto come gli 
investimenti nelle infrastrutture stradali, ferroviarie e certamente anche quelli portuali. 
23 Comunicazione della commissione delle comunità europee, Lo sviluppo futuro della politica 
comune dei trasporti, COM(92) 494 def., Bruxelles, 2 dicembre 1992. 
24 "L'industria produce materiale di trasporto rappresenta uno dei principali settori all'interno della 
Comunità, secondo per giro d'affari alla sola industria alimentare. Il suo comparto più importante è 
costituisce dall'industria automobilistica che nel 1989 deteneva oltre 3/4 della produzione globale, 
seguita dall'industria aerospaziale con il 14% circa. A seguito della seconda crisi petrolifera nei primi 
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Possiamo logicamente dedurre che gli investimenti nel sistema di trasporto nei 
vari stati non segue linearmente il bisogno della mobilità, ma piuttosto è un incentivo di 
crescita dell'economia. 
Il trasporto presenta un elemento di struttura della mobilità, la quale principale 
caratteristica è la produzione dello spostamento. Dal livello d'adeguamento dei 
dispositivi di trasporto alle singole partite che formano il flusso di merci dipende anche 
la qualità del movimento. In questo segmento i flussi di merce sono connessi, integrati 
ed interattive con il processo di trasporto. Il processo di trasporto è fortemente 
integrato ed interagivo anche con i flussi d'informazione. Non solamente riguardo la 
stretta funzione di movimentare la merce. Le informazioni sono necessarie per la 
strategia di sviluppo e la operatività del settore. Comunque pur essendo integrato nei 
flussi di merce e nei flussi d'informazione per esso è caratteristico una gestione 
autonoma. L'autonomia deriva dai singoli interessi che hanno causato il 
coinvolgimento dei gestori di trasporto in questo settore. L'autonomia in un ambiente 
concorrenziale causa un eccedenza delle capacità con risultati lontani dall'ottimale. Gli 
interessi sono il principale parametro nel processo decisionale coinvolto nel sistema ed 
il processo di trasporto. 
anni '80, la crescita si è mantenuta limitata fino al 1985. A partire da quell'anno, tuttavia, fino quasi 
ai gironi nostri, il notevole miglioramento dei tassi di crescita, in particolare delle industrie 
automobilistica e aeronautica, è stato fra i principali catalizzatori dello sviluppo costante dell'intera 
economia comunitaria, grazie sia alla crescita di per sé sia al fatto che l'industria delle 
apparecchiature di trasporto rappresentano uno dei clienti più importanti di altri comparti produttivi 
fra cui, in particolare, le industrie siderurgica, metallurgica, meccanica, elettrica, plastica e chimica. I 
nuovi ritrovati della tecnica adottati in tutti i comparti della produzione di apparecchiature di 
trasporto ne hanno fatto un settore industriale ali' avanguardia, dei cui progressi tecnologici 
beneficiano anche altre industrie. (PCT, paragrafo 31, pag. 18). 
Nell'industria fornitrice di apparecchiature di trasporto trovano impiego secondo le stime 2,6 
milioni di persone che rappresentano il 6,5% della forza lavoro impiegata nella industria comunitaria. 
Si valuta che un impiego su dieci dipenda in via diretta o indiretta dalla industria automobilistica. 
(PCT paragrafo 32, pag. 18). 
Oltre ad essere di per se importante, l'industria produttrice delle apparecchiature di trasporto 
svolgono una funzione vitale per un corretto funzionamento di altre industrie manifatturiere e di 
seIVizi che dipendono dalla disponibilità di apparecchiature efficienti ed avanzate." (PCT, paragrafo 
33, pag. 18) 
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2.3.4 I fattori di mobilità (effetti) 
Gli effetti nel trasporto si manifestano nella produzione dell'utilità spaziale, che 
per definizione ha un carattere indiretto. Anomali sono i casi di godimento della 
mobilità in se stessa. Lo spostamento generalmente viene eseguito con un scopo 
preciso, il cambiamento della posizione territoriale, il quale permette il soddisfacimento 
di un bisogno originale. Il carattere indiretto della mobilità ci suggerisce di analizzare 
gli effetti in una scala più ampia, considerando innanzi tutto gli effetti del trasporto 
sull'economia. 
















Analizzando solo la mobilità possiamo individuare quattro fattori che la 
influenzano definiscono e caratterizzano la mobilità: i bisogni primari, la produzione, il 
trasporto ed il consumo (Figura 2.5). I fattori indicati formano due coppie: i bisogni si 
estinguono con il consumo, il trasporto presenta il prolungamento della produzione, la 
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produzione è la causa e l'effetto dei bisogni, il trasporto invece sostiene il valore utile 
dei beni prodotti. 
I bisogni sono definiti come la psicofisica percezione di carenza di qualcosa è 
la volontà di rimuovere tali carenze. L'esistenza e lo sviluppo dell'uomo dipendono 
proprio dal livello del soddisfacimento dei bisogni che si manifestano come bisogni 
esistenziali e bisogni culturali, o bisogni individuali, collettive e sociali. Il genere e 
l'estensione dei bisogni dipendono da molti fattori. Generalmente questi sono definiti 
dallo sviluppo della conoscenza di che cosa l'uomo è capace di ottenere dall'ambiente 
che lo circonda. Possiamo così affermare che i bisogni sono determinati dal grado di 
sviluppo della società, si perpetuano in continuo e rappresentano il generatore delle 
motivazioni. 
L'uomo soddisfa i bisogni con i beni materiali o immateriali, con i prodotti ed i 
servizi, che si ottengono soprattutto con la produzione. Il consumo dei beni sono le 
ragioni e gli obiettivi fondamentali della produzione. Nella relazione tra consumo e 
produzione quest'ultima ha un significato primario. Essa determina la struttura e il 
volume dei bisogni dell'uomo e scaturisce delle iniziative per nuove forme e modi di 
soddisfare dei bisogni. D'altro canto anche il consumo influenza la produzione. 
Il consumo raramente si materializza nel luogo e nel momento della 
produzione. Le risorse, i centri di produzione ed i mercati, sono dispersi nel territorio o 
nei territori, come pure non coincidono temporalmente. La disparità tra produzione e 
consumo costringe a superare le distanze spaziali con il trasporto e le distanze 
temporali con il magazzinaggio, invece le distanze spaziali e temporali combinate con 
la logistica. Il trasporto e la logistica presentano così la produzione dell'utilità spaziale 
e dell'utilità temporale. 
Con il consumo dei beni sotto forma di prodotti o servizi l'uomo soddisfa i sui 
bisogni. Il consumo di fattori di produzione si presenta come un'azione "distruttiva"; si 
sacrificano certi beni, come la forza lavorativa, i vari materiali e i mezzi di produzione, 
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per produrre altri beni di maggior valore. Il consumo di beni di largo consumo invece 
alimenta l' evoluzione dell'individuo e della società e determina il benessere della 
società e la qualità della vita. Il consumo è anche un'importante motrice delle singole 
economie, ciò significa che in questo contesto non è stimolato dai bisogni reali. Questi 
ultimi sono pure artificialmente provocati per soddisfare degli interessi al di fuori dei 
bisogni reali menzionati. 
I fattori della mobilità sono tra loro strettamente legati ed interattivi e 
richiedono un equilibrio costante. Se sui motivi originali della mobilità prevalgono, per 
esempio, gli obiettivi di profitto, questi ultimi possono produrre delle distorsioni che 
possono essere fatali per l'uomo e per l'ambiente nel prossimo futuro. 
Un esempio eclatante ci fornisce il trasporto su gomma. Dal punto di vista 
aziendale i pregi superano notevolmente le debolezze, rendendolo il modo più 
importante del trasporto terrestre, che costituisce il 70% circa della attività di trasporto 
complessive nell'UE 25 . I gestori diretti del trasporto lo scelgono causa le barriere base 
nell'intraprendere l'attività. All'utenza invece permette il ridimensionamento delle 
singole partite e l'aumento delle frequenze per ridurre lo scorte in magazzino. Tutte le 
due sponde degli interessi menzionati seguono in linea di massima un obiettivo - il 
profitto sotto vari aspetti. La società motivata alla crescita economica favorisce le 
iniziative aziendali, limitandosi a segnalare la necessità di ridurre il dispendio delle 
risorse naturali e la salvaguardia dell'ambiente. Nei singoli casi alcune comunità 
prendono delle misure più concrete di limitazione di traffico stradale, ma non si 
riscontrano casi di addebitare il costo dell'ambiente come risorsa naturale ai produttori. 
In un'economia avanzata la produzione ed il mercato si prendono canea di 
provvedere ai beni che possono soddisfare i vari bisogni dell'uomo. Il disaggio spaziale 
tra produzione e consumo viene alleviato con il trasporto. Si tratta della gestione della 
mobilità costretta a far corrispondere la produzione con il consumo attraverso le due 
25 Comunicazione della commissione delle comunità europee: Lo sviluppo futuro della politica 
comune dei trasporti, COM(92) 494 def., Bruxelles, 2 dicembre 1992, punto 14. 
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ulteriori fasi del processo della riproduzione economica, la spartizione e lo scambio 
(Figura 2.6). 
La mobilità si presenta in un ciclo continuo ed intricato di flussi di merce che si 
incamminano nel processo di trasporto (o di logistica), dopo innumerevoli decisioni 
nelle attività primarie e di supporto del ciclo della riproduzione, alle quali sono 
necessarie delle informazioni. 





La relazione base, come è stato già discusso in questa sede, esiste tra i bisogni e 
l'atto del soddisfacimento, cioè il consumo. Questa relazione non si consuma in un 
modo semplice o direttamente. Tra le due categorie si intromette il trasporto che da 
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alla merce la mobilità artificiale. Quest'ultima si identifica in quattro elementi base della 
struttura della mobilità. Causa la sua natura indiretta la mobilità di per sé non può 
esistere. La mobilità prende il suo significato dai previsti effetti che può produrre, i 
quali si identificano con i fattori della mobilità che coincidono con le fasi base del 
processo della produzione dell'economia. Per far coincidere la produzione con il 
consumo, generalmente distanti tra loro in termine temporale e spaziale, sopravviene il 
trasporto, tecnicamente e tecnologicamente capace di produrre movimento e trasferirlo 
alla merce. Così il trasporto si potrebbe definire come canale di trasferimento dei flussi 
di merce. 
I flussi di merce sono la ragione e I' obbiettivo dell'esistenza del trasporto. I 
flussi di merce sono regolarmente accompagnati dai flussi d' informazioni su diversi 
livelli destinati al controllo, al coordinamento, all'armonizzazione o anche alla 
salvaguardia dei singoli interessi particolari. 
2.4 Il flusso di merci 
Il flusso di merci è la ragione e lo scopo pnmano del trasporto. Esso 
rappresenta una forza motrice dalla quale si alimentano varie componenti della mobilità 
attiva e le informazioni. E' primariamente generato dal bisogni dell'uomo e dalla sua 
volontà di soddisfarli; le cose vengono spostate dal luogo della loro provenienza al 
luogo della loro destinazione per soddisfare dei particolari bisogni dell'individuo, dei 
gruppi di persone o della società. A questo punto appare ovvia la conclusione che dai 
bisogni derivano le motivazioni che azionano il movimento delle merci da un luogo di 
produzione ad un luogo di consumo. 
A un numero limitato di bisogni corrisponde un elevato numero di beni idonei a 
soddisfare dei particolari bisogni. Per esempio, il bisogno di bere può essere 
semplicemente soddisfatto con l'acqua naturale. In alternativa all'acqua il mercato 
offre vari tipi di bevande con lo stesso scopo. Questo semplice esempio, se 
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approfondito, ci permette di accedere alle dimensioni più ampie delle motivazioni, 
sempre basate sulle necessità rudimentali di soddisfazione degli individui. Esse basano 
sui bisogni delle aziende di produrre valori aggiunti, sui bisogni delle società di 
benessere, sui bisogni di sviluppo delle singole economie, ecc. In un'economia di 
mercato i semplici bisogni si tramutano in domanda, i vari beni per soddisfare i semplici 
bisogni formano la parte dell'offerta. Come i bisogni nelle prime fasi di sviluppo 
alimentavano la motivazione, nelle fasi di sviluppo successive le motivazioni creano dei 
bisogni superando il livello di soddisfacimento elementare o esistenziale per svilupparsi 
in bisogni economico - culturali sino a toccare la soglia degli sprechi. Siamo testimoni, 
senza accorgerci, della metamorfosi del fenomeno di vita qualitativa di basso livello in 
vita quantitativa. 
Appoggiandosi a questo punto all'evidenza che l'uomo ha degli innumerevoli 
bisogni invece i beni a disposizione per soddisfare questi bisogni sono limitati, la teoria 
risalta il problema fondamentale dell'economia: la scarsità delle risorse da un canto e la 
scelta obbligatoria continua dall'altro canto. Per questo motivo è costretto scegliere in 
continuo la soluzione ottimale tra le varie possibilità 26 . Concludiamo che i bisogni 
fondamentali vengono sostituiti con le motivazioni, a volte provocate artificialmente, 
che prendono un ruolo primario e si moltiplicano in accordo con il progredire 
dell'economia. 
Possiamo constatare in conseguenza che nel mondo circolano enormi quantità 
di materiale vario, tanto da formare dei flussi di merce con una struttura eterogenea. 
Questi flussi sono primariamente generati dai mercati, sia quello globale o nazionale 
ecc., che rispecchiano i vari livelli di sviluppo delle economie e in seguito delle società. 
Solamente tramite il mercato, cioè indirettamente, dove le motivazioni hanno il 
sopravvento sui bisogni, i flussi di merce hanno un' appoggio remoto nei bisogni 
elementari che occorre soddisfare. Come bisogni elementari comprendiamo i bisogni 
che scaturiscono dal principio di vita qualitativa. 
26 Rebemik M., Ekonomika podjetij, Gospodarski vestnik, Ljubljana, 1994, pag. 14. 
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E' stato già constatato che la domanda per il trasporto deriva dalla domanda e 
dall'offerta della merce sia sul mercato locale, regionale, nazionale o internazionale e 
mondiale, non ignorando nello stesso tempo che l'offerta di servizi di trasporto a sua 
volta stimola l'interscambio. Sottolineare la causa del voluto spostamento ed 
approfondire la sua conoscenza è fondamentale per individuare i possibili sviluppi 
futuri ed adeguare alle probabile necessità per i servizi di trasporto. Tanto più 
preponderante si presenta la conoscenza del fenomeno quanto minori e sensibili sono i 
sistemi nella produzione di tali servizi. Mentre per i grandi sistemi è caratteristica una 
innata forza d'attrazione anche a scapito dei sistemi minori, questi ultimi possono 
esistere e svilupparsi trovando le nicchie basate esclusivamente sui punti di forza di 
questi sistemi o sulle debolezze dei sistemi più grandi, e ciò vale anche per i porti 
mmon. 
Nel processo d'individuazione delle possibili direttrici dei flussi della merce che 
possono interessare un determinato porto si possono usare le teorie ed i modelli del 
commercio internazionale 27, i quali si prefiggono di spiegare le forze generatrici e le 
forze d'attrazione dell'interscambio internazionale. Questo metodo viene usato in scala 
ridotta già da O'Loughlin 28 . Ognuna delle teorie dà una risposta parziale e al più delle 
volte astratta dal fenomeno, adattata allo spazio ed al tempo in cui le teorie ed i modelli 
sono stati proposti. Inoltre, il commercio internazionale è appesantito dalle esigenze 
delle macroeconomie degli stati coinvolti, dalle differenze culturali, dagli interessi dei 
singoli gruppi di potere, ecc. 
Un insieme delle affermazioni teoriche comunque rappresenta una base per le 
previsioni di uno stato di tendenza dei flussi di merce. Considerando il livello di 
sviluppo delle singole nazioni, espresso in PIL pro capite, i processi di ristrutturazione 
delle economie in via di sviluppo come quelle avanzate e la volontà di salvaguardare 
27 Johns R.A., Jnternational Trade Theories and the lnternational Economy, Frances Pinter 
(Publishers), London, 1985, pag. 127-282. 
28 O'Loughlin Carleen, The economics of Sea Transport, Pergamon Press Ltd. Oxford, London ... , 
1967, pag. 13-23. 
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l'ambiente naturale possiamo ipotizzare le direzioni e il volume di movimento della 
merce, come segue: 
In un periodo di neo-liberalismo economico che stiamo vivendo la classica 
teoria delle priorità comparative 29 Cl suggerisce di guardare l'interscambio 
internazionale a favore delle economie avanzate, le quali traggono profitto dalla 
capillare specializzazione sopportata dall'economia di scala e il crescente allargamento 
dei mercati. Un reddito pro capite elevato è capace di assorbire la maggioranza della 
loro produzione. La struttura merceologica dei voluminosi flussi di merce in questo 
caso include beni di maggiore ed alto livello di elaborazione e di valore, merce che 
viene movimentata su delle reti di sistemi di trasporto perfezionati e gestiti 
sofisticamente. Questi ultimi, a loro volta, influiscono ulteriormente sulla 
specializzazione dei settori dell'economia e sulla conquista dei mercati più ampi. 
Lo sviluppo inferiore di molte economie, fino ad ora strutturate a pianificazione 
centralizzata e delle economie in via di sviluppo, in cui il libero interscambio era 
29 
Il classico modello di Riccardo è un modello di commercio libero tra i stati basato sui principi delle priorità comparative. 
L'interscambio tra gli stati è determinato dalle differenze tra i costi comparativi delle materie prime nei singoli stati coinvolti. Uno 
stato tende ad esportare quei beni per i quali lo produzione è relativamente più efficiente ed importare quei beni per i quali la 
produzione è relativamente meno efficiente. Di conseguenza uno stato si specializza nella produzione ed esportazione di quei beni che 
possono essere prodotti con i costi relativamente minori ed importare i beni con costi relativamente maggiori. Il guadagno dal libero 
commercio per lo stato consiste nel ricevere una quantità maggiore di merce o della merce di migliore qualità di quella che potrebbe 
dare una produzione domestica con l'impiego di una equa quantità e qualità delle risorse. Più espansa è la zona dell'interscambio 
proficuo maggiore è il guadagno, più grande è il volume del commercio migliore è il guadagno. Alle menzionate condizioni 
dell'offerta bisogna aggiungere le condizioni della domanda e dell'equilibrio, cioè il livello di elasticità della domanda del singolo 
stato per la esportazione dell'altro. Il valore delle importazioni infatti deve eguagliare il valori delle esportazioni. La teoria non spiega 
precisamente la crescita economica; l'aspettata reallocalizzazione delle risorse può non effettuarsi causa la perdita della forza 
produttiva liberata. 
La prassi rinnega i privilegi del commercio internazionale spiegato con la teoria delle priorità comparative, perché il 
libero commercio si osserva dalla prospettiva degli interessi degli stati industrialmente avanzati e la teoria può essere usata 
solamente per questi. 
I risultati ottenuti dal commercio tra uno stato avanzato e uno stato in via di sviluppo sono il ristagno e il impoverimento 
dell'ultimo. La parte dell'offerta comprende prodotti secondari con la elasticità di prezzi e di reddito minore delle materie prime, che 
assumono una importanza relativamente minore per gli stati con il reddito por capita elevato: le forbici dei prezzi si allargano a 
scapito delle materie prime. Inoltre gli stati industrializzati tendono anche a sostituire le materie prime naturali con quelle sintetiche. 
In aggiunta, i movimenti dei fattori di produzione creano negli stati in via di sviluppo una struttura industriale non bilanciata perché 
l'affluenza del capitale estero generalmente sviluppa i settori delle risorse naturali dirette all'esportazione e il ripatrio del profitto. La 
crescita economica è resa ancora più difficoltosa per il relativo decremento dell'accumulazione del capitale domestico causato 
dall'incremento della inclinazione al consumo. 
Nel caso del commercio coloniale (o neo-coloniale) il modello dello scambio è imposto dall'autorità della nazione madre. 
Il fatto si riflette nelle distorsioni nelle relazioni tra i costi reali nello stato indigeno e nelle relazioni di commercio riscaldato ( over-
trading trade relation) come strumento di equilibrio di libero commercio. Vengono soppresse anche le relazioni del commercio 
internazionale delle colonie, il che acconsentisce alla nazione madre di includere il commercio internazionale della colonia per le sue 
necessità sia dalla parte dell'importazione o dalle parte dell'esportazione. 
L'approccio in base ai costi comparativi è anche incompatibile con le economie a pianificazione centralizzata. Il 
meccanismo del libero commercio non funziona per questa ragione i prezzi non riflettono i costi economici reali. I manipolati tassi di 
cambio valuta ad un alto livello di distorsione delle relazioni tra prezzi esteri e domestici. Il tasso di cambio è legato alle necessità del 
piano economico globale e abitualmente sufficiente a se stesso o loro sono messi in rilievo nel bilancio commerciale bilaterale. 
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guidato dalla mano invisibile del mercato mondiale, le rendono a loro volta ancora più 
dipendenti dalle economie avanzate e ancora più subordinate agli interessi di sviluppo 
di quest'ultime. L'affluenza del capitale dai paesi sviluppati ai paesi in via di sviluppo è 
destinata ai settori d'interesse di questi ultimi ed al rinpatrio dei profitti, causando un 
decremento dell'accumulazione del capitale domestico a cui si affianca la tendenza al 
consumo della popolazione indigena. In questo modo si stanno formando delle 
condizioni di "neocolonialismo"; le economie avanzate internalizzano l'interscambio 
delle economie inferiori per le loro necessità d'importazione o di esportazione. Le reti 
dei sistemi di trasporto delle nazioni meno sviluppate sono insufficienti ed inadeguate 
per appoggiare una crescita economica organica. Gli investimenti nelle infrastrutture e 
nella gestione del trasporto, generalmente parzialmente finanziati dall'esterno, sono 
orientati a soddisfare le esigenze di una ristrutturazione guidata dell'economia. Si 
accentuano le esportazioni adattandole alle condizioni dettate dai mercati dai quali 
dipendono le economie inferiori o dagli interessi del capitale. Spesso in tali circostanze 
si deve ignorare il bilanciato sviluppo delle società meno evolute. 
Il classico modello di Riccardo, che vuole dimostrare il guadagno dal libero 
commercio per gli stati coinvolti, non ha riscontro nella realtà causa i differenti livelli 
di sviluppo delle singole economie. Neanche il neoclassico modello di Heckscher -
Ohlin30 non rispecchia la realtà. Questa teoria ignora l'importanza del comportamento 
30 La teoria neoclassica delle priorità comparative di Heckscher-Ohlin si articola: 
Il teorema della proporzionalità dei fattori afferma che la priorità comparativa è determinata con la distribuzione assoluta 
delle risorse tra i paesi e relativamente con le proporzioni dei fattori di produzione. Le esportazioni di un'economia includono 
maggiormente i fattori relativamente abbondanti del paese, le importazioni invece saranno maggiormente composte dai fattori 
relativamente scarsi. 
Il teorema dell'equilibrio dei prezzi dei fattori afferma che si richiede non solamente che i prezzi degli output delle materie 
prime devono essere equilibrate ma è anche necessario l'equilibrio internazionale dei prezzi degli input delle materie prime. 
L'esportazione diminuisce il volume di certi fattori di produzione disponibili per la produzione diretta al domestico. Le importazioni, 
come pagamento delle esportazioni, rendono disponibili per il mercato domestico i fattori di produzione, che prima sono stati usati per 
la produzione della merce che adesso viene importata. Il commercio internazionale così crea da una parte un incremento della scarsità 
dall'altra parte un decremento della scarsità dei differenti fattori di produzione disponibili per la produzione dei beni e per il mercato 
domestico. 
La domestica reallocazione dei fattori di produzione causa un cambiamento dei prezzi dei relativi fattori. La nuova 
industria esportatrice alza i prezzi dei relativi abbondanti fattori di produzione domestici richiesti per questa produzione. 
L'importazione invece rende disponibili i fattori domestici relativamente scarsi e cari, che sono prima stati usati per la produzione 
domestica. La ristrutturazione degli output nazionali continua fino al punto dell'equilibrio dei relativi fattori di produzione scarsi dei 
paesi. Questo conduce ali' equilibrio internazionale dei prezzi dei fattori degli input. 
La teoria non tratta l'importanza del capitale; la naturale risorsa si trasforma in fattore di produzione soltanto dopo un 
lavoro d'investimento. Le relazioni tra commercio estero e investimenti internazionali dovrebbero essere orientate verso il commercio. 
Gli investimenti orientati contro il commercio limiterebbero il potenziale del interscambio commerciale tra i paesi e per questa 
ragione anche l'ampliamento della crescita economica. Per capire gli investimenti esterni si deve considerare il recente e il potenziale 
modello delle priorità comparative tra il paesi straniero e nostrano ed assumere gli investimenti esteri orientati dai punti deboli 
comparativi del paese investitore. 
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del capitale in relazione al commercio. Inoltre, le analisi svolte da Leontief della teoria 
Heckscher - Ohlin hanno svelato un paradosso rivelando che l'USA importava merce 
intensiva in capitale ed esportava merce intensiva in lavoro. Il mal funzionamento della 
teoria H-0 orientava le interpretazioni del modello del commercio internazionale verso 
degli approcci più empirici. 
Interpretando la tesi di Krevis 31, in un contesto del commercio internazionale 
attuale, vediamo che i costi del capitale e del lavoro influiscono notevolmente sul 
commercio internazionale, cosa che Krevis non prevedeva. La conferma la troviamo 
nei spostamenti della produzione verso i paesi con i salari bassi. Mentre è valida la 
constatazione che il progresso tecnologico, i nuovi prodotti e l'effetto "dimostrativo" 
stimolano le esportazioni. 
La teoria di Linder 32 ci aiuta inoltre a capire l'interscambio intensivo tra i paesi 
sviluppati, in direzione est - ovest. I maggiori flussi di merce altamente elaborate si 
riscontrano dal Nord Europa per via marittima alla costa orientale del Nord America. 
Proseguendo tramite il piccolo e grande ponte ferroviario la merce viene trasportata 
alla costa occidentale del Nord America e via mare verso l'Asia Orientale. Con l'ausilio 
di questa teoria si potrebbero capire le ragioni di uno sviluppo meno intensivo del 
bacino Mediterraneo. 
31 
In accordo con la tesi di dispombilità di Krevis il commercio internazionale comprende due tipi principali di merce: la merce 
non disponibile nel senso assoluto e la merce per la quale la crescita dell'output si può raggiungere solamente a costi elevati. Il primo 
tipi di scambio si può spiegare con il convenzionale modello delle priorità comparative. Invece, lo scambio della merce con una alta 
elasticità domestica dell'offerta include tre elementi principali della tesi: le risorse naturali, il progresso tecnologico - nuovi prodotti e 
la differenziazione dei prodotti. 
Il commercio internazionale dipende dall'elasticità dell'offerta delle risorse naturali alt' estero e dalla sua inelasticità 
domestica, e non dipende dai relativi costi del capitale e del lavoro. Il progresso tecnologico e i nuovi prodotti stimolano 
l'esportazione per il ribasso dei prezzi e per il effetto "dimostrativo". La differenziazione dei prodotti spiega la vantaggio della 
disponibilità che deriva dalla produzione nazionale di prestigio. 
32 
La teoria di "domanda" nel commercio dei prodotti mruùfatturieri di Linder: La H-0 teoria può spiegare il commercio delle 
materie prime, ma deve essere esclusa per tutte le altre forme di commercio. L'ampiezza di prodotti da esportazione è determinata 
dalla domanda internazionale. E' una condizione che il prodotto deve essere consumato o investito nel paese nostrano prima che 
questo prodotto possa essere un prodotto potenziale per l'esportazione. Più si assomigliano le strutture delle domande dei due paesi 
coinvolti più sarà intensivo il commercio tra di loro. Con l'incremento degli introiti per capita l'ampiezza delle esportazioni cambierà 
provocando il cambiamento del modello di specializzazione. In linea di massima il volume del commercio sarà maggiore se maggiori 
e più assomiglianti saranno gli introiti pro capita dei paesi che commerciano e maggiore sarà la somiglianza della struttura di materie 
prime del potenziale raggi d'esportazione per ogni paio o gruppo di paesi. 
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Le interpretazioni del modello di neo-tecnologia 33 è fortemente attendibile 
nell'attuale interscambio globale. La conferma la troviamo dalla posizione del 
Giappone, della Germania, dell'USA e di altri paesi tecnologicamente sviluppati nel 
mercato globale. Simili sono le relazioni tra economie di diversi livelli di sviluppo in un 
territorio più ristretto come è l'Europa. Un esempio pratico di questo modello si è 
verificato nella ex-Jugoslavia. La sua produzione industriale si effettuava con le 
tecnologie importate dagli stati avanzati le quali erano obsolete, dando spazio alle 
distorsioni dell'economia. La situazione si aggravava rapidamente anche per le 
trascurate e più delle volte ostacolate ricerche e sviluppo delle proprie tecnologie. 
Il modello del ciclo del prodotto 34 altrettanto trova conferma nella realtà. Si 
può constatare che appoggia l'orientamento delle economie avanzate, le quali cercano 
la soluzione dei loro problemi attuali proprio nella ricerca e sviluppo delle tecnologie 
altamente sofisticate ed in questo modo di conservare la loro posizione internazionale e 
l'equilibrio economico e sociale interno. Infatti, la produzione dei prodotti maturi o 
standardizzati dei paesi emergenti è fortemente competitiva e sta minacciando la 
produzione dei paesi avanzati. 
Nei modelli di bilancio commerciale troviamo il modello di unioni regionali 
doganali e il modello generale del disequilibrio strutturale35 . La maggior parte della 
33 
Le interpretazioni neo-tecnologica e ciclo del prodotto affermano: L'abilità di produrre prodotti superiori sta nel possedere delle 
tecnologie di produzione superiori che costituiscono una ulteriore o alternativa risorsa di comparativo vantaggio nel commercio, a 
quelle basate sulla relativi abbondanza dei fattori. Purtroppo il mercato della tecnologia e fortemente imperfetto. Il sapere tende ad 
essere privatizzato e la sua disponibilità è sottoposta a delle condizioni. Ciò causa la dipendenza tecnologica dei paesi di sviluppo 
inferiore che generalmente si perpetua e viene aggravata dall'importazione della tecnologia senza generare delle nuove e il consumo 
improprio della tecnologia importata può danneggiare il sviluppo del paese coinvolto. Il concetto neo-tecnologico tratta la tecnologia 
superiore come risorsa di commercio. Dai paesi tecnicamente avanzati la tecnologia è trasferita nei paesi meno sviluppati dove può 
essere usata a costi minori. In teoria si distinguono il commercio basato sulla "lacuna tecnologica" da quello basato sui "bassi salari". 
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La diffusione internazionale della produzione è stata spiegata anche con il modello del ciclo del prodotto che comprende tre fasi: 
prodotti nuovi, prodotti maturi e prodotti standardizzati. Nella prima fase un prodotto nuovo sarà prodotto nell'economia nazionale 
per i motivi di conoscenza del mercato dei fornitori e dei consumatori, di barriere al commercio internazionale, di riduzione del costo 
del lavoro, di esigenza del sofisticato prodotto per un alto introito, di alti costi di ricerca e sviluppo. Nella seconda fase di prodotto 
maturo il processo di produzione diventa più standardizzato ed è trasferibile negli altri paesi progrediti. La terza fase di prodotto 
standardizzato è conveniente per i paesi meno sviluppati perché la produzione su linea di assemblaggio richiede del lavoro meno 
qualificato che permette un ribasso dei costi di produzione. 
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Modelli di unioni regionali doganali : La teoria della unione doganale tratta gli effetti dei cambiamenti delle barriere commerciali 
causate dalla discriminazioni geografiche: la merce è soggetta a differenti imposte doganali per paese di origine. I membri della 
unione doganale tra loro eliminano le imposte doganali e formano delle tariffe doganali comuni per l'esterno: le tariffe esterne sono 
imposte al mondo esterno, per i partner dell'unione invece non sono previste delle imposte. Il commercio dell'unione si liberalizza 
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empmca che tratta il problema dell'unione doganale è concentrata sugli effetti 
dell'integrazione dell'Unione Europea. Gli effetti dell'integrazione si quantificano con 
la misurazione della creazione del commercio (l'incremento delle importazioni dagli 
stati membri dell'unione) e la deviazione del commercio (il ribasso, se si presenta, nelle 
importazioni dagli stati non membri dell'unione). Anche il modello generale del 
disequilibrio strutturale ci indica delle tendenze di movimento dei flussi della merce 
rivelando il contenimento dei flussi nel quadro delle necessità di un bilancio equilibrato 
a scapito del libero commercio internazionale. 
Le teorie e i modelli del commercio internazionale presentano delle realtà 
ipotizzate. Approfondiscono le osservazioni degli andamenti dei flussi di merce ed ru 
fatti osservati propongono delle risposte logiche basate sulle leggi dell'economia del 
commercio estero. Nelle affermazioni delle teorie e dei modelli possiamo accorgerci 
dei fattori più profondi di quelli in esse evidenziati: si riesce a capire il motivo 
principale degli interscambi, che è il profitto e non il benessere generale delle società 
coinvolte. Intuitivamente o per fatti evidenti, che non sono inclusi nelle osservazioni 
per le minori restrizioni che incontrano alcuni flussi. Il commercio viene anche distorte perché la merce che entra nel paese membro 
dell'unione paga delle differenti tariffe doganali per paese d'origine della merce. 
Quasi tutte le analisi delle unioni doganali sono realizzate in collegamento a due forze fondamentali: la creazione del 
commercio e la deviazione del commercio. La creazione del commercio accade quando un membro dell'unione sposta le sue 
importazioni dalle risorse d'approvvigionamento con i costi alti alle risorse con i costi bassi. Le deviazione del commercio accade 
invece quando un membro dell'unione doganale sposta le sue importazioni dalle risorse d'approvvigionamento a basso costo alle 
risorse ad alto costo. La prima conduce al miglioramento del benessere, l'ultima invece al deterioramento del benessere. Il guadagno 
dalla creazione del commercio è maggiore se il livello delle tariffe iniziali è più alto, se più sono elastiche le curve di domanda e di 
offerta del paese nativo e dall'unione tra paesi che producono della merce simile ma a differenti costi di produzione comparativi. 
Le perdite dalla deviazione del commercio saranno minori se minori saranno le differenze dei prezzi delle risorse 
d'approvvigionamento dell'unione ed esterne, se più è dissimile l'unione in paragone al resto del mondo, se più bassa è l'elasticità 
della domanda dell'unione per la merce straniera e se più bassa sarà l'elasticità dell'offerta di questa merce. Le perdite saranno anche 
minori se saranno minori le tariffe esterne imposte alle importazioni esterne e più grande è l'unione. 
Più è elastica l'esterna domanda per le esportazioni dell'unione i più è inelastica lofferta delle esportazioni straniere 
all'unione maggiori saranno gli effetti delle forbici dei prezzi dell'unione. In breve, l'unione doganale può incrementare il benessere, 
ribassarlo o lasciarlo immutato. 
La teoria del commercio estero svela che i movimenti delle materie prime fino a un certo punto sostituisce i movimenti dei 
fattori di produzione, così che un incremento nell'impedimento del commercio stimola i movimenti dei fattori. 
Modello generale del disequilibrio strutturale: Il modello del disequilibrio di Linder tratta il commercio estero tra paesi 
avanzati e paesi in via di sviluppo. Esso spiega, che l'equilibrio non può essere raggiunto per varie ragioni. La reallocazione dei 
fattori di produzione post-commercio non sarà possibile per le frizioni economiche interne che influenzano il non favorevole 
spostamento dei relativi prezzi. 
I paesi in via di sviluppo hanno le loro esigenze di importazione minime ma incontrano dei ostacoli nelle esportazioni 
massime che causano una lacuna nel commercio estero riflettendossi sul deficit del bilancio della pagamento. Questo impedisce lo 
equilibrio esterno/interno simultaneo; lo equilibrio esterno si stabilisce a scapito dell'interno e vice versa. La minimale importazione 
degli input assicura il pieno utilizzo delle potenzialità economiche che necessitano per lo sviluppo del paese. In seguito le contrazioni 
delle importazioni non sono accettabili, per questa ragione gli aggiustamenti devono essere effettuati con le esportazioni. Le 
esportazioni per coprire le importazioni sono limitate dalla domanda dai paesi avanzati. I prodotti necessari ai paesi sviluppati non 
sono prodotti nei paesi in via di sviluppo o sono prodotti in minime quantità. Il risultato: la diminuzione delle importazioni causa 
un'incapacità di esportare. 
Il disequilibrio strutturale sorge anche a causa delle tendenze delle forbici dei prezzi. La crescita moderata dei prezzi delle materie prime o 
anche la loro caduta e la rapida crescita o la stagnazione dei prezzi dei prodotti dell'industria manifatturiera crea un ingrandimento della lacuna dei prezzi 
a svantaggio dei paesi meno sviluppati. 
Per prevenire la tendenza verso la disarmonizzazione è stato proposto un codice di condotta. 
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teoriche, possiamo affermare, che il profitto è la motivazione base nel creare dei gruppi 
d'interessi più o meno legittimi, visibili o invisibili, la quale trasparenza nuocerebbe alla 
realizzazione di tali interessi. Un equilibrio degli interessi, che possono essere 
conflittuali, neutrali o conformi, scaturisce dalle posizioni e dalle forze negozianti. Ne 
segue l'importanza di conoscere i reali interessi, che si possono manifestare anche 
tramite l'orientamento dei flussi della merce, in un processo di costruzione ed 
operatività dei sistemi di trasporto. 
Il porto è una struttura fissa; una volta costruito esso rimane fissato al territorio 
per un lunghissimo periodo di tempo, con la funzione fondamentale d'interfaccia tra 
trasporti marittimi e terrestri. La qualità dei servizi portuali, causa la durata dei singoli 
cicli di vita del servizio portuale, e la concorrenza tra porti e sistemi portuali sta 
cambiando nel tempo, permettendo ai flussi di merce di cambiare direzione. I flussi di 
merce infatti sono flessibili e scelgono sempre le vie ottimali sotto vari criteri di scelta. 
Ne segue che il porto è essenzialmente interessato a conoscere le condizioni e le forze 
che instradano le merci. 
I flussi di merce sono composti di singole partite, in ognuna delle quali sono 
incorporati dei particolari dati come tipo di merce, volume, qualità, origine, 
destinazione, numero di partita, ecc. Se i dati sono appropriatamente elaborati danno 
delle informazioni, con le quali possiamo non solamente identificare la singola partita 
nel processo di trasporto. Con una più approfondita elaborazione ed analisi connessi 
con altre informazioni d'interesse ad una questione particolare si possono travisare 
delle tendenze di movimento fino al punto dove l'informazione può sostituire le risorse 
materiali ed energetiche. In questo segmento il flusso di merce si integra e viene 
influenzato dal flusso d'informazioni nelle relazioni fortemente inteattive. 
L'aspetto fisico del materiale, le condizioni in cui si effettua il trasporto, le 
dimensioni delle singole partite, le connessioni tra origine e destinazione ecc. 
determinano la scelta del modo più idoneo allo spostamento. In questo segmento i due 
flussi si integrano, il sistema di trasporto in forma attiva, producendo il voluto 
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spostamento e la merce in forma passiva, consumando lo spostamento dall'origine alla 
destinazione. 
2.5 Il flusso d'informazione 
Generalmente definiamo l'informazione come una ordinata formazione di dati, i 
quali hanno la capacità di diffondere il sapere di un fenomeno o di una relazione. 
Dunque l'informazione ci racconta qualcosa di nuovo 36 . L'informazione ci denota dei 
dati e delle spiegazioni che sono intenzionate al messaggio come pure fatti, novità, 
cognizioni e dati che possiamo trarre degli studi e dalle sperimentazioni 37 . Kotler 38 
per esempio nel sottolineare I' importanza del MIS ("marketing information system"), 
lo diffenisce come: "Il sistema informatico del marketing è una continua ed interattiva 
struttura di persone, equipaggiamento e procedure per la raccolta, classificazione, 
analisi, valutazione e distribuzione delle informazioni pertinenti, tempestive ed accurate 
da usare nei processi decisionali riguardo il marketing e per migliorare la 
pianificazione, l'esecuzione ed il controllo." Dall'esposizione, notiamo che 
l'informazione è un fenomeno importante e nello stesso tempo sfuggente. Infatti, 
l'informazione possiamo descriverla, ma non sappiamo che cosa essa sia. 
Sandra Braman 39 ha studiato le vane definizioni proposte dai numerosi 
scienziati. Essa suggerisce l'approccio pluralistico e gerarchico alle definizioni 
dell'informazione per incoraggiare la coordinazione delle transizioni individuali e per 
focalizzare l'attenzione sul fatto che la politica decisionale informativa è indirizzata alle 
decisioni su come deve essere formata l'intera società. In linea gerarchica esse sono: 
36 Gerlic I., Racunalnistvo in informatica, Drzavna zalozba Slovenije, Ljubljana, 1991, pag.5. 
37 Jamnik R.,Elementi teorije in informacije, Drustvo matematikov, fizikov, stronomov SRS, Zveza 
organizacij za tehnicno kulturo Slovenije, Ljubljana, 1987, pag. 7. 
38 Kotler P., Marketing Management, Analysis, Planning, Implementing and Control, Prentice-Hall 
International Editions, Englewood Cliffs, 1988, pag. 101, 102. 
39 Braman S., Dejìning lnformation, An approach for policymakers, The Economics of 
Communication and lnformation, Ed. da Lamberton Donald M., The International Libracy of Critical 
Writings in Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 223 - 242. 
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1. La definizione dell'informazione come risorsa è popolare, appare frequentemente 
nelle pubblicazioni ed ha una forza notevole. La definizione sottolinea l'uso 
dell'informazione da parte della gente e tralascia gli effetti dell'informazione sulla 
gente e sulla società. Questa definizione è legata specialmente al campo giuridico, 
per esempio del commercio internazionale. I problemi che sorgono dalla definizione 
si manifestano nella convenzione che l'informazione non è formata da materia ed 
energia e conseguentemente non sono sottoposte alle leggi fisiche. E' impossibile 
espnmere queste caratteristiche m termini econonuc1, cioè considerare 
l'informazione come risorsa fisica. Comunque come le risorse fisiche può essere 
prodotta. 
2. La definizione dell'informazione come materia prima deriva dal sempre più diffuso 
termine di "servizio", il quale prevede la catena di produzione dell'informazione che 
include la creazione dell'informazione, l'elaborazione, la conservazione, il trasporto, 
la distribuzione, ecc. Il valore economico dell'informazione, come materia prima, 
cresce con il passaggio attraverso le singole fasi della catena. Questa definizione ha 
un valore organizzativo. I problemi connessi con questa definizione sono simili ai 
problemi della precedente definizione. Infatti nella prassi economica e di contabilità 
l'informazione sfugge. Comunque nella struttura sociale questa è più articolata e 
complessa e perciò ha una forza economica maggiore. 
3. La definizione dell'informazione come percezione del campione allarga il concetto 
individuandone il contenuto. Il contenuto è il codice od il significato nel quale esiste 
ogni informazione. L'informazione da questo punto di vista ha un passato ed un 
futuro ed è influenzata da motivi ed altri fattori ambientali e casuali. L'informazione 
contiene in se stessa degli effetti. L'informazione ha la capacità di ridurre 
l'incertezza. E' la misura di predire i segnali o di un numero di scelte aperte al 
mittente. L'entropia è così equivalente all'ignoranza con conseguente meno stabile 
organizzazione, mentre le formazioni sociali stabili contengono meno entropia. 
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Questa definizione quantifica e valorizza l'informazione, ma è molto soggettiva, 
cioè dipende dal singolo osservatore. 
4. La definizione dell'informazione come una forza costituente della società garantisce 
all'informazione un ruolo attivo nel formare il contenuto. L'informazione non è 
solamente influenzata dal suo ambiente ma è da sola una protagonista che influenza 
gli altri elementi dell'ambiente. L'informazione non è solamente incorporata nella 
struttura sociale ma crea da sola questa struttura. Tramite questa definizione si 
possono introdurre degli elementi di ideologia, per questo motivo è preferibile 
trattare le informazioni in base alle definizioni precedentemente esposte. 
In base alle sopra indicate definizioni s1 può capire l'importanza delle 
informazioni per i soggetti economici e sociali. Le informazioni raccolte dall'ambiente 
dell'azienda rappresentano una parte significativa per la operatività e lo sviluppo delle 
entità. 
Dalla prassi percepiamo ed empiricamente possiamo anche dimostrare la forza 
delle informazioni che superano il concetti delle sopra indicate definizioni. Per 
esempio: con l'informazione in tempo reale dell'esatto utilizzo di una determinata unità 
di produzione o di trasporto, come un porto, si prevederebbe l'eventuale costruzione 
di capacità eccedenti dell'unità, evitando così lo spreco d'energia e di materiali. La 
tempestiva informazione della situazione del traffico su una determinata direttrice 
permetterebbe l'eventuale deviazione del traffico oppure spostamento del viaggio, il 
che eviterebbe ingorghi ed emissioni eccessive di gas nell'ambiente, ecc. 
Possiamo liberamente dedurre dai molteplici casi nel mondo reale, rappresentati 
dai due esempi esposti, che il sapere accompagnato alle relative informazioni sono le 
risorse più importanti disponibili per l'uomo. "Solamente la produzione delle 
informazioni e del sapere in ogni senso possono evitare le legge di ferro della 
conservazione e della decadenza, perché agiscono in un altro livello. In questo caso di 
distinguono due procedure. La prima si potrebbe denominare procedura stampante, 
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nella quale la struttura è capace di riprodurre se stessa facendo delle copie di se stessa 
dalla incoerente materia che la circonda. La stampa di questa non sarebbe mai in grado 
di organizzare una procedura di evoluzione e sviluppo; riempirebbe l'universo di copie 
della struttura pnmana. Dovrebbe esistere un secondo processo chiamato 
orgaruzzaz1one. Questa è la procedura con la quale le codificate informazioni, 
contenute nel gene, sono capace d'organizzare un tipo di fenomeno come l'uomo. 
Questo è il modo con il quale un'idea crea un'organizzazione oppure un'immagine del 
governo futuro della vita individuale 40 " 
Vediamo che le informazioni sono autoriproduttive e nell'economia 
contengono una capacità eccezionale di sostituzione dei fattori di produzione. 
Purtroppo all'informazione non viene concretamente riconosciuto il dovuto ruolo, il 
che si vede dalle definizioni dell'informazione che si usano in varie circostanze. Il ruolo 
di sostituzione dei fattori di produzione viene suggerito da Deming, il quale dimostra 
che l'informazione ci permette di dominare la reazione a catena basata sul 
miglioramento della qualità dei prodotti e dei servizi (Figura 2. 7). La nozione del 
concetto della reazione a catena stabilisce che la qualità deve essere perseguita in ogni 
segmento dell'attività dell'uomo: in ogni settore, in ogni elemento ed in ogni flusso 
dell'azienda, come anche per ogni membro che le appartiene, ovunque nella società 
incorporando ogni attività di produzione e servizio. A questo scopo deve essere 
introdotta la raccolta dati e la loro elaborazione nei punti cruciali di ogni attività, che 
sono il più delle volte le intersezioni di due o più elementi delle varie e singole attività. 
Le informazioni ottenute ci permettono di individuare gli anelli più deboli della catena, 
di analizzare le cause ed i fattori che rendono I' anello debole, di diminuire o eliminare 
tali cause e fattori. Si ottiene un miglioramento o rinforzo dell'anello più debole in 
quanto, come è ben noto, la forza della catena dipende dalla forza dell'anello più 
debole. Questo metodo di miglioramento della qualità si applica in continuo; passo per 
passo si riducono o addirittura si eliminano le debolezze con il simultaneo 
40 Lecture R. T. Ely, The Economics of Knowledge and the knowledge of economics, by Boulding 
Kenneth E. , The Economics of Communication and Informati on, Ed. da Lamberton Donald M., The 
International Library of Criticai Writings in Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, 
Brookfield, 1996, pag. 415. 
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miglioramento dei risultati. Nell'ombra del concetto e della metodologia possiamo 
intravedere un processo di sostituzione dei fattori di produzione con l'informazione. 
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Fonte: Deming W.E, Out of the Crisis, Quality, productivity and competitive position, Cambridge University Press, Cambridge, 
Melbourne, Sydney, 1986, pag. 3 
Dal concetto di miglioramento della qualità Deming propone la vISone 
completa del sistema della produzione (Figura 2.8), sia per prodotti sia per servizi, 
dall'introduzione delle materie prime e dei servizi nella catena di produzione fino alla 
conclusione del processo, come pure il ridisegno dei prodotti e servizi per il futuro 41 . 
La stessa idea viene proposta ma in modo diverso con la catena di valore 
(Figura 2.9). Lievemente modificato il concetto di catena di valore di Porter 42 
disaggrega l'azienda nelle attività strategicamente rilevanti ed assicura una cornice 
nella quale possono essere esaminati i costi e le potenzialità di differenziazione. Per 
rimanere competitiva l'azienda deve controllare i maggiori costi nella propria catena di 
valore. La tecnologia informatica fa parte di questa catena in ogni punto. Così ogni 
attività valorizzabile comprende la dimensione fisica ed informativa, poiché ogni 
attività valorizzabile crea delle informazioni e nello stesso tempo adopera le 
informazioni. 
41 Deming W.E, Out of the Crisis, Quality, productivity and competitive position, Cambridge 
University Press, Cambridge, Melbourne, Sydney, pag 4. 
42 Cooper J., Browne M. & Peters M., European Logistics, Markets, Management and Strategy, 
Blackwell Publishers, Oxford, Second Edition, 1994, pag.228. 
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Fonte: Deming W.E, Out of the Crisis, Quality, productivity and competitive position, Cambridge University Press, Cambridge, 
Melbourne, Sydney, 1986, pag. 4. 
I due casi sopra esposti confermano in modo implicito la ribadita possibilità di 
convertire le risorse materiali ed energetiche con le informazioni. 
Un classico sistema di gestione dell'informazione conosciuto generalmente 
come amministrazione non è in grado di affrontare un compito di sincronizzazione e di 
armonizzazione della catena di valore, perché l'informazione è trattata come strumento 
di lavoro. Invece un appropriato sistema informatico può dare degli enormi benefici 
perché concepisce l'informazione come fattore di produzione. Se il sistema informativo 
non è adeguato alle esigenze crea dei notevoli svantaggi. Gli svantaggi scaturiscono 
anche per i piccoli gestori, che non possono permettersi degli investimenti nel servizio 
informativo. 
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Fonte: Cooper J., Browne M. & Peters M. European Logistics, Markets, Management and Strategy, Blackwell Publishers, Oxford, 
Second Edition, 1994, pag. 228. 
Abitualmente pensiamo all'informazione come ad un fenomeno secondario, e 
non fondamentale, che è fatto di materia ed energia. L'informazione sembra essere un 
artefatto, un invenzione dell'uomo. Nonostante l'informazione sia usata per descrivere 
l'universo, non è comune l'idea che essa rappresenti una parte dell'universo. Per gli 
scienziati, impegnati nella ricerca della fisica e dell'informazione, il mondo non è 
sensato senza l'inclusione del livello della materia ed energia 43 . 
Si è manifestata l'esistenza misteriosa della connessione tra l'informazione, 
energia ed entropia, l'ammontare del disordine nel sistema. Un sistema chiuso diventa 
sempre più disordinato, e la sua entropia cresce. Lungo il percorso il modello svanisce; 
l'informazione è perduta. All'informazione si può pensare come ad una misura di 
distinzione, la più semplice della quale è I o O, la presenza o l'assenza di una certa 
qualità. Tenendo conto di questa misura esistono più informazioni in un sistema 
ordinato che nella omogenea non differenziata massa. Con la raccolta e la elaborazione 
delle informazioni noi possiamo creare ordine, noi possiamo prendere dal nostro 
mondo l'energia e la materia ed assestare la civilizzazione, canzoni, fragili vortici nel 
43 Johnson G., Fire in the Mimi, Science, Faith, and the Search for Order, Viking, Published by the 
Penguin Books, London, 1996, pag. 110-114. 
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flusso e riflusso dell'entropia. Usando la nostra forza come processori d'informazione, 
noi possiamo trovare differenti strutture come per esempio l'acqua intrappolata nel 
lago in montagna, ecc. Poi lasciamo che l'acqua segua il percorso con meno 
resistenza. Lasciandola semplicemente scorrere giù per la montagna, dall'ordine verso 
il disordine, noi possiamo estrarre il lavoro con attaccamento al corso dell'entropia: 
l'acqua scorre dal suo bacino al mare senza forma. L'entropia cresce, l'informazione è 
perduta, ma l'energia rilasciata nel processo può essere usata per costruire nuove 
strutture, per creare l'informazione, oppure tutte le nostre creazioni sono sottoposte 
alla seconda legge di termodinamica. Senza dubbio le menti desiderano vivamente dei 
modelli. E' l'abilità di trovare ordine nel mondo che ci permette di usare le sue 
risorse44. 
Per un sistema altamente ordinato, con basa entropia, si può dire che contiene 
un alto livello di informazioni, distinzioni che possono essere codificate con i bit 45 . La 
creazione di ordine in un posto richiede l'esportazione dell'entropia in un altro posto46 . 
Senza entrare nel merito dei concetti esposti, possiamo rilevare degli spunti 
interessanti per l'analisi di paragone tra i ruolo delle informazioni nei grandi sistemi 
portuali e quelli piccoli. Quello che principalmente ci interessa è come le informazioni 
influiscono sui grandi sistemi portuali e come esse si manifestano nei piccoli sistemi 
portuali e logicamente perché. 
L'informazione è fortemente correlata con gli elementi della struttura interna di 
mobilità e con i sui fattori fino al punto di poterli sostituire. Questi forti legami non 
impediscono un notevole campo di autonomia dei flussi d'informazione. 
44 Johnson G., Fire in the Mind, Science, Faith, and the Search for Order,op. cit., pag. 110-114. 
45 Idem, pag. 122. 
46 Ibidem, pag. 126. 
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Le spiegazioni e gli esempi sopra esposti ci confermano la potenza 
dell'informazione. Nello stesso tempo prendiamo coscienza di una semplicità 
elementare apparente nel gestire questo fenomeno, apparente proprio per il fatto che la 
prassi nega tale aspettativa, soprattutto se le paragoniamo ai vantaggi delle 
informazioni. 
2.6 I flussi connessi con la mobilità 
La mobilità è una qualità che permette all'uomo in certi momenti di disporre di 
se stesso o dei beni in un altro luogo. A questo proposito le proprietà dei materiali, le 
risorse energetiche naturali e le informazioni sono usate per produrre lo spostamento 
nella maniera conveniente all'uomo. Con il movimento si concretizzano l' utilità 
qualitativa, l' utilità personale, l' utilità spaziale e l' utilità temporale della merce in 
trasporto. Nella logistica questo concetto è comunemente conosciuto con il detto "il 
prodotto giusto, alla persona giusta, nel posto giusto e in giusto tempo". 
La produzione dell'utilità qualitativa non significa solamente la salvaguardia 
delle merci durante il trasporto dall'origine alla destinazione, seppure essa presenta 
un'importante esigenza degli utenti, il quali hanno il diritto di ricevere la merce nelle 
proprietà e nel quantitativo consegnato nel trasporto. I rischi di danneggiamento e di 
sottrazione coinvolgono delle risorse significative sia per gli utenti (imballaggio) sia per 
gli operatori del settore. Comunque i rischi possono in parte essere governati con le 
consegne rapide. Ancora più importante dell'incolumità della merce nel trasporto è la 
consegna di un prodotto di una utilità e valore significativi per il soddisfacimento del 
bisogno della singola persona come l'espressione fondamentalmente dell'utilità 
qualitativa. Nella fase di sviluppo economico di produzione è il settore del marketing 
che provvede alla menzionata qualità, invece nella fase di sviluppo economico della 
distribuzione fisica sono il trasporto e la logistica i settori che permettono di realizzare 
I' utilità qualitativa. Questa categoria presenta l'obiettivo base delle attività dell'uomo -
il soddisfacimento dei bisogni con i beni più appropriati, con il bene che si avvicina 
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qualitativamente di più al bene ottimale per il soddisfacimento del relativo bisogno del 
singolo soggetto. 
L'utilità personale deriva dal fatto che le esigenze degli individui sono 
differenti. Ciò che a qualcuno è di troppo può presentare per un altro una fonte di 
grande godimento. Ciò che qualcuno rifiuta di acquistare, un altro è preparato a 
sacrificare notevolmente per possederlo. Kotler 47 spiega le relazioni tra prodotti e 
bisogni con la relazione del set di scelte di prodotti a disposizione ed il set della scelta 
dei bisogni. Ogni prodotto materiale o immateriale ha una differente capacità di 
soddisfacimento e la scelta di un prodotto particolare dipende dal prodotto ideale per il 
consumatore, che si deciderà per il prodotto con un valore maggiore, cioè che avrà 
un'utilità maggiore paragonato al costo per la persona. L'utilità è la stima del 
consumatore della capacità universale del prodotto di soddisfare uno o più bisogni 
particolari di un individuo. 
L'utilità temporale non si realizza solamente rispettando il carattere stagionale 
della merce, cioè prendersi carico della tempestività della consegna per date fisse 
dell'anno. Più importante è la consegna del prodotto proprio nel momento del bisogno 
della singola persona. L'ideale, come abbiamo già visto, sarebbe un immediato 
consumo dopo la produzione. Abbiamo anche constatato che l'ideale non è facilmente 
raggiungibile a causa delle distanze tra produzione e consumo, delle varie frequenze 
dei bisogni, delle preferenze, ecc. 
E' stato già menzionato in questa sede che il luogo di produzione generalmente 
non coincide con il luogo del consumo. Inoltre sappiamo che un bene non ha nessun 
valore se non viene consumato nella suo proprietà. Il trasporto così presenta un 
prolungamento della produzione che permette il consumo; produce un'utilità spaziale. 
Notiamo che l'estensione dei mercati aumenta fino a formare un mercato globale. In 
altre parole, possiamo affermare che l'utilità spaziale si sta allargando causa il 
progredire dell'attività del trasporto. I parametri cruciali, che permettono un relativo 
59 
ribasso dei costi e così l'ampliamento del mercato e la crescita dell'utilità spaziale, 
sono l'aumento della velocità, le nuove tecnologie, l'organizzazione del settore, da un 
forma segmentata verso una forma più omogenea, e l'informazione. 
Dalle utilità sopra esposte vediamo che ciascuna di esse s1 espnme 
implicitamente o/e esplicitamente in due dimensioni quella temporale e quella spaziale, 
confermando così la fluidità del movimento. La mobilità non è un fenomeno 
omogeneo. Distintamente si può individuare la mobilità passiva del flusso della merce, 
il trasporto che rappresenta il modo della mobilità attiva ed il flusso d'informazione, 
governati dalle decisioni. Lo spostamento così rappresenta un corpo strutturato di tre 
flussi fondamentali: il flusso della merce, il flusso dei mezzi di trasporto ed il flusso 
delle informazioni. I flussi sono tra loro connessi dalle decisioni, fattore senza 
dimensione, la cui tempestività influisce sulla sincronizzazione e sull'armonizzazione 
dei flussi menzionati. 
I movimenti dei mezzi di trasporto, delle merci e delle informazioni su delle 
traiettorie accompagnati con le relative decisioni tempestive sono fondamentali per la 
capacità e le caratteristiche dei servizi di trasporto. I flussi e le decisioni aggregati 
determinano il tempo richiesto per lo spostamento della merce dalla produzione al 
consumo. A sua volta il tempo è anche uno dei fattori primari che determinano le 
relative risorse per la produzione dello spostamento. 
I movimenti dei flussi sopra indicati hanno delle caratteristiche 48 che 
permettono di tracciarli su un diagramma tempo-spazio, dal quale a sua volta si 
possono individuare i punti critici, le interferenze che subisce ogni flusso dagli altri e 
che tendono a diminuire oppure ad ostacolare il progredire della merce verso la 
47 Kotler P., Marketing Management, Analysis, Planning, lmplementing and Contro/, op. cit., pag. 5. 
48 
A scopo d'analisi del movimenti i flussi possono essere divisi in due distinte categorie: sistemi di flusso discreto e sistemi di flussi 
continuati. I sistemi di flusso discreto sono quelli nei quali il flusso degli oggetti che lo compongono attraversa un punto sulla rotta 
con interruzioni. In questi sistemi esistono sempre dei spazi tra gli oggetti che formano il flusso. I sistemi di flusso continuo, dall'altro 
canto, sono caratterizzati dal flusso continuo dell' oggetto che attraversa ogni punto della rotta. Questa distinzione tra i sistemi di 
flusso discreto e di flusso continuo è importante perché i principi e le relazioni matematiche che descrivono i flussi sono 
sostanzialmente differenti. Nei casi elaborati in questo lavoro sono presenti i sistemi di flusso discreto. 
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destinazione, a ridurre la velocità ecc. Con l'individuazione delle interferenze, con 
l'analisi dei tipi di interferenze e con le misure appropriate si possono diminuire o 
addirittura eliminare tali influenze e conseguentemente sviluppare delle condizioni non 
congestionali. 
Le restrizioni al movimento dei flussi sono imposti dalle caratteristiche 
specifiche della loro operatività (fattori oggettivi) e dai loro disegni e modi di 
attuazione (fattori soggettivi). In quasi tutti i sistemi di trasporto il movimento di ogni 
flusso può essere limitato dalla inadeguatezza dell'altro e così non possono essere 
realizzati rendimenti ottimali. Ogni volta che si presenta una tale situazione, sia essa 
come manifestazione unica o come una serie di incidenze sul percorso materiale o 
virtuale della merce, risulta uno stato di congestione che può causare dei ritardi 
notevoli di tutti i flussi ed ostacolare le decisioni, incrementare i costi di esercizio ed 
alzare le probabilità della produzione di un servizio di trasporto di bassa utilità e di 
basso valore per l'utenza. 
In linea di massima quello che serve per descrivere o caratterizzare il flusso di 
veicoli 49 sul percorso può essere usato per gli altri flussi considerati. Un semplice 
esempio servirà ad illuminare questi punti. Il diagramma tempo-spazio include 
semplicemente dei tracciati del movimento di tutti i flussi coinvolti nell'effettuazione 
dello spostamento su un percorso, dove la posizione di ogni fattore relativo ai flussi e 
la funzione di un tempo specifico su uno spazio specifico. L'asse verticale rappresenta 
49 
Il concetto del flusso è normalmente usato nelle analisi del trasporto, specificamente per il controllo dei veicoli. Le variabili 
primarie usate per descrivere o caratterizzare il flusso di veicoli sul percorso sono il volume, la velocità, la concentrazione (o la 
densità) ed l'intervallo tra due conseguenti veicoli. In sintesi, il volume è il numero di veicoli che attraversano un punto del percorso 
per unità di tempo ed è misurato in unità di veicoli per unità di tempo. E' una misura media ed è sensibile al tempo quando le 
misurazione iniziano e finiscono. Un' altra importante caratteristica del flusso è la concentrazione o la densità. La concentrazione è 
il numero medio di veicoli per unità di lunghezza del percorso in un attimo di tempo. La terza variabile primaria del flusso è la 
velocità. Possono essere usate varie definizioni di velocità per caratterizzare il movimento dei veicoli che scorrono sul percorso. Le 
più indicate sono spazio-velocità media, la velocità media del veicolo che si ottiene con la divisione della distanza totale del viaggio 
con il tempo totale che esso richiede, ed tempo-velocità media, la semplice media della velocità dei veicoli che attraversano un punto 
del percorso in un intervallo di tempo definito. La velocità d' importanza preponderante per I' analisi dei flussi dei veicoli è la spazio-
velocità media. L' intervallo tra due veicoli è definito come intervallo di tempo trascorso dal momento in quale il davanti del 
veicolo attraversa un punto del percorso fino al momento in quale il davanti del secondo veicolo attraverso lo stesso punto. 
Dalle consecutive misurazioni si può ottenere anche la distanza media tra due veicoli consecutivi. La densità o il 
volume medio presenta il numero di veicoli che attraversa un punto del percorso per unità di tempo e per lunghezza del percorso che 
consiste di uno o più congiunzioni ed intersezioni. Veicoli per chilometro è la misura che include la somma delle distanza transitate da 
ogni veicolo sul percorso nel periodo della misurazione, per esempio numero di veicoli per giorno. La relazioni fondamentali nelle 
analisi del flusso è volume - velocità - concentrazione. 
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la posizione nello spazio e l'asse orizzontale presenta il tempo. Il diagramma tempo-
spazio, con alcune specifiche modifiche, è usato in quasi tutti modi di trasporto per la 
analisi del fenomeno del flusso dei mezzi di trasporto. In una forma adeguata esso può 
essere usato per lo stesso proposito anche per visionare le posizioni degli elementi 
degli altri flussi. Il diagramma tempo-spazio comunemente rappresenta il rendimento 
dei flussi quando interagiscono irregolarmente con altri flussi causando così un 
rendimento degradato. 
Si consideri una singola merce che è desiderata e sarebbe consumata dalla gente 
di una certa comunità se fosse disponibile, se fosse alleviato il disagio spaziale (e 
parzialmente quello temporale). Seguono le abituali procedure, che qui non sono 
interessanti, supponiamo che le condizioni, incluso il prezzo, assicurano che lo 
spostamento si effettuerà, fino a fissare l' origine e la destinazione della merce in 
questione. Causa la mobilità passiva della merce, il flusso di essa si realizza tramite il 
sistema di trasporto che rappresenta il modo della mobilità attiva. Dall'informazione 
base dell'origine e della destinazione della merce ed in base ai dati relativi allo 
spostamento si disseminano le informazioni connessi con il trasporto in oggetto. La 
traiettoria del flusso delle informazioni è virtuale e non necessariamente segue il 
percorso materiale della merce e dei mezzi di trasporto. Le informazioni collegano i 
vari soggetti che sono coinvolti nello spostamento dei processi decisionali a rete, che a 
sua volta danno origine al movimento dei veicoli per il percorso fissato (Figura 2.1 O). 
I flussi di merce sono sottoposti a delle fasi specifiche di movimento come per 
esempio l'imballaggio, la preparazione dei documenti relativi al trasporto, delle 
procedure legate al trasporto, il carico sul mezzo di trasporto, il trasporto puro, lo 
scarico dal mezzo di trasporto, lo stoccaggio, ecc. Tutte le fasi menzionate richiedono 
delle informazioni e dei processi decisionali relativi. La fase del puro trasporto inoltre 
richiede dei mezzi di trasporto idonei. Ci chiediamo, quale sia la velocità media di una 
merce dalla fine della produzione fino al momento di largo consumo. Semplicemente la 
velocità media spazio-tempo che si ottiene dividendo la distanza tra produzione e 
consumo con il tempo che è trascorso dalla fine della produzione al consumo. Questo 
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indicatore è importantissimo, perché consente il controllo e il coordinamento dei 
mezzi finanziari legati nella merce durante lo spostamento. 
Figura 2.10 Diagramma spazio - tempo del flusso della merce, del flusso di mezzi di trasporto, del 
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Per esempio la velocità media spazio-tempo per gli ipotetici 1000 km di 
distanza in un tempo, tra la produzione ed il consumo, di 20 giorni è circa 2,08 km/h. 
Se la velocità media spazio-tempo del trasporto effettivo, cioè la velocità ottenuta dai 
mezzi di trasporto operanti, è di 40 km/h, il trasporto si conclude in 25 ore. I 
rimanenti 18 giorni e 23 ore la merce in trasporto sviluppa una velocità media spazio -
tempo di O km/h che tradotto in costi presenta un carico per il gestore e in fine per il 
consumatore. Lo stato di fermo della merce durante il trasporto è imposto dalle 
interferenze degli altri flussi e dalle fasi non sincronizzate. Questo carico è ancora più 
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pressante se si pensa al recupero della velocità in fase di trasporto effettivo, dove il 
dispositivo di trasporto sviluppa delle velocità notevoli e parziali perché comprende 
solamente la fase del trasporto puro, con un consumo d'energia abbastanza elevato e 
dei veicoli sempre più sofisticati. Inoltre per sviluppare alte velocità occorrono delle 
apposite autostrade, che presentano un ulteriore dispendio. 
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Fonte: Knoflacher Hermann, Existing traffic problems - Tue result of a system behaviour or the effect of the level of service concept, 
2. slovenski kongres o cestah, Zbornik referatov, Portoroz, 1994, pag. 162. 
Il problema lo affronta Knoflacher 50 partendo dall'analisi del concetto del 
livello di servizio del Highway Capacity Manual 1965 e 1985, usato per la 
pianificazione e la costruzione delle infrastrutture stradali. Usando il diagramma base 
della relazione tra il volume del traffico e la densità (Figura 2.11 ). Il volume di traffico 
per un certo livello di servizio è calcolato con l'uso dei fattori di aggiustamento a la 
capacità base. Se il numero calcolato è minore dei dati ottenuti con la misurazione del 
5° Knoflacher H., Existing traffic problems - The result of a system behaviour or the effect of the 
leve/ of service concept, 2. slovenski kongres o cestah, Zbornik referatov, Portoroz, 1994, pag. 161-
163. 
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traffico si procede ad un'estensione della infrastruttura stradale. Questa procedura nei 
processi decisionali è usata da molti anni, ma il principio del livello di servizio ha 
causato dei problemi di traffico e congestione. 
Dal diagramma del livello di servizio (LOS) (D) possiamo vedere che i servizi 
da A - E si trovano dalla parte sinistra del diagramma. Fino a che si userà la parte 
sinistra del diagramma per i processi decisionali riguardo l'adattamento dell'offerta alla 
domanda l'incremento della concentrazione sarà seguita dall'incremento del flusso di 
traffico. Il concetto LOS stimola la crescita progressiva dei flussi di automobili e 
simultaneamente la diminuzione progressiva degli altri modi di mobilità. Se si continua 
a decidere in questo modo saremmo costretti a risolvere i problemi progressivamente. 
Se si vogliamo risolvere dei problemi di traffico nel futuro è necessario, come base, 
evitare la capacità del sistema del traffico e fondare le pianificazioni sulla capacità 
dell'economia, dell'ecologia e del sistema sociale. Tanto più è necessario cambiare il 
concetto se si pensa alle esperienze degli effetti dei sistemi di traffico: non risultano 
risparmi di tempo con l'aumento della velocità, nessun cambiamento del tasso di 
mobilità è causato dalla tecnologia. 
Il concetto LOS si può così usare per introdurre il livello di servizio F, alla 
destra del diagramma, o altrimenti con la limitazione della velocità si aumenta la 
capacità dell'infrastruttura. Il livello F è il fattore chiave per il controllo della crescita 
del traffico oppure i principi dell'economia di mercato o il sistema informatico per il 
controllo del traffico. Questo significa che dobbiamo utilizzare le capacità delle 
infrastrutture in un modo migliore seguendo il principio più controllo e meno 
costruzioni. 
Il processo di trasporto, come i flussi di merce, conosce le sue fasi specifiche 
dell'effettuazione del spostamento. Per esempio nel trasporto bisogna preparare i 
veicoli per il viaggio, caricare la merce, il trasporto effettivo, scaricare la merce, 
preparazione degli eventuali documenti, ecc. Nel diagramma spazio - tempo qui si 
considerano solamente i veicoli in esercizio, incluso i rispettivi movimenti e le soste del 
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veicolo caricato, tralasciando i veicoli fuori uso o i viaggi vuoti. L'utilizzo dei mezzi di 
trasporto è un fattore determinante nell'ottimizzare il consumo delle risorse51 . 
Per il flusso d'informazione sono sempre validi gli stessi principi, la loro 
disponibilità nella forma giusta, nel momento giusto e nel posto giusto. La giusta 
forma non significa solamente l' apparenza, il modo come l'informazione è presentata, 
ma anche la qualità e la quantità di informazioni inviate. Frequentemente le persone 
sono inondate dalle informazioni oppure non possiedono quella giusta, talvolta sono 
informate direttamente ma anche indirettamente se devono derivare l'esatta 
informazione dai rispettivi flussi d'informazione. Anche i flussi d'informazione hanno 
delle specifiche fasi di transizione, soprattutto se sono gestiti con la tecnologia e la 
tecnica classica. La preparazione dei relativi documenti presenta un consumo notevole 
di tempo per la loro compilazione, la presentazione alle autorità competenti, per gli 
errori, ecc. Un'ulteriore problema presenta la raccolta dati e la loro elaborazione per 
poter essere presentati come informazioni nei processi decisionali. 
Lo spaz10 è una costante non in termine di distanza da percorrere, perché 
questa varia da partita a partita, ma come missione della mobilità. Vediamo che la 
mobilità non è un fenomeno omogeneo, così neanche sono omogenei i flussi che la 
compongono. La velocità media conseguente del movimento non presenta un 
parametro semplice ma complesso. Essa è strutturata dalle relative velocità medie dei 
flussi considerati raggiunte nelle fasi di sequenza dell'effettuazione dello spostamento 
per i relativi parametri di mobilità e la loro sincronizzazione. Così l'effetto delle 
velocità menzionate sulla velocità del movimento della merce non è lineare ma multi 
dimensionale. 
Le categorie fondamentali presenti nella mobilità, la cm qualità è 
sostanzialmente caratterizzata dalle velocità multi dimensionali, sono le merci, i mezzi 
51 
Un mezzo di trasporto produce un valore solamente quando si sposta pieno a una velocità media che corrisponde alla velocità 
economica, cioè quella velocità che causa minori costi totali. Per una velocità media di 40 km/h questo mezzo dovrebbe percorrere 
350.400 km al anno pieno. Analizzando gli effettivi chilometri percorsi durante un anno di esercizio è assai minore, 
conseguentemente l'utilizzo del mezzo è bassissimo 20 a 30 %. Comunque I' utilizzo non presenta I' oggetto di questa discussione. 
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di trasporto, le informazioni e le decisioni. A due categorie tangibili (le merci ed i 
mezzi di trasporto) si affiancano due categorie intangibili (le informazioni e le 
decisioni). Tra le componenti tangibili ed intangibili esistono delle possibilità di 
sostituzione parziale. La parziale possibilità di sostituzione tra le categorie della 
decisione e della merce si spiega con il rapporto fondamentale tra le menzionate 
categorie. E' stato già spiegato che l'esistenza dell'uomo ed il suo sviluppo dipendono 
dai beni disponibili con i quali si possono soddisfare le necessità di soprawivenza 
dell'individuo e l'esistenza della specie in senso lato della parola. Questi beni così 
alimentano anche la mente umana conscia dei bisogni e capace di esercitare delle 
attività mirate a procurare dei beni. La quantità e la qualità del volume della merce 
disponibile deriva così primariamente dall'uomo e conseguentemente le dimensioni 
possono variare: concetto di società dei consumi o un eventuale futuro concetto della 
società sostenibile. L'ultima probabilmente sarà orientata al soddisfacimento di 
necessità strettamente necessarie per una vita qualitativa e no dispendiosa, il che 
permetterebbe la salvaguardia dell'ambiente ed il risparmio delle risorse soprattutto 
quelle non rinnovabili. Se questo accadrà dipende dalle decisione dell'uomo, o in altre 
parole la decisione può causare un relativo ribasso dei flussi della merce. 
La qualità di sostituzione parziale è specialmente evidente tra i mezzi di 
trasporto e le informazioni. I mezzi di trasporto muovendosi per le reti canalizzano i 
flussi di merce, producendo lo spostamento e nello stesso tempo consumando delle 
risorse notevoli. Questa specifica caratteristica della simultanea produzione e consumo 
del servizio di trasporto è una delle cause principali dell'eccedenza dell'offerta sulla 
domanda in questo settore, in altri termini il dispendio delle scarse risorse è maggiore. 
Dall'altro canto le informazioni sono dedicate a canalizzare, nel senso 
dell'orientamento, le pertinenti decisioni, usufruendo della particolare infrastruttura, 
che a sua volta richiede il consumo delle scarse risorse ma in una scala decisamente 
minore. Conveniamo in questo punto che le informazioni hanno la capacità di sostenere 
i processi decisionali diretti alla pianificazione, organizzazione, esecuzione, controllo e 
coordinamento in tutti i settori delle attività umane. Le conseguenze sono un uso più 
razionale delle risorse. 
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A questo punto ci chiediamo che cosa rappresentano le informazioni nella 
mobilità, se esse hanno la facoltà di sostituire parzialmente le materie e l'energia nel 
processo del trasporto. Il pensiero ci suggerisce che le informazioni sono un puro e 
semplice fattore di riproduzione con la capacità di sostituire parzialmente delle altre 
risorse materiali ed energetiche e come tale dovrebbero essere trattate. Se prendiamo 
in considerazione questa visione ed introduciamo nel campo dei trasporti, e quelli 
portuali in particolare un approccio che è diverso da quello usato fino ad ora, cioè 
l'informazione come metodo di lavoro, i risultati ottenuti avrebbero una tendenza di 
diminuzione del consumo delle risorse oppure un efficace utilizzo delle risorse 
disponibili. 
2. 7 Riassunto del capitolo 
La mobilità è una caratteristica biologica dell'uomo in funzione del 
soddisfacimento dei bisogni. La naturale caratteristica viene introdotta nelle attività 
economiche e sociali appoggiata dall'introduzione e dello sviluppo dei sistemi di 
spostamento sempre più complessi a sostegno del benessere della società odierna. 
L'ansia di conquistare vette sempre più alte, risolvendo parzialmente i problemi di 
natura tecnologica e tecnica che ostacolano gli obbiettivi posti dalle economie e dalle 
società soprattutto di sviluppo avanzato, causa del depauperamento delle risorse non 
rinnovabili, dell'inquinamento e di un modo di vivere quantitativo. Questo stato di cose 
impone di riflettere sulle future proiezioni del progresso basandosi più sulle leggi 
naturali che sugli artefatti dell'uomo per uno sviluppo sostenibile. 
I flussi di merce sono generati dai bisogni dell'uomo e della sua volontà di 
soddisfarli. Le cose vengono spostate dal luogo della loro provenienza al luogo della 
loro destinazione per soddisfare dei particolari bisogni dell'individuo, dei gruppi di 
persone o della società. In un'economia di mercato i semplici bisogni tramutano in 
domanda, i vari beni per soddisfarli formano la parte dell'offerta. Nel processo 
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d'individuazione delle possibili direttrici della merce che possono interessare un 
determinato sistema portuale si possono usare le teorie ed i modelli del commercio 
internazionale, i quali si prefiggono di spiegare le forze generatrici e le forze 
d'attrazione dell'interscambio internazionale. Tanto più preponderante si presenta la 
conoscenza del fenomeno, quanto minore e sensibili sono i sistemi di trasporto. Mentre 
per i grandi sistemi portuali è caratteristica un'innata forza d'attrazione che i sistemi 
portuali possono esistere e svilupparsi trovando le nicchie nei flussi della merce. In 
ogni caso essi devono essere consapevoli che i flussi di merce rappresentano la forza 
motrice della quale si alimentano le varie componenti della mobilità. 
Analizzando la mobilità quindi risultano quattro elementi della sua struttura 
interna: la causa, l'azione, il modo e l'effetto. Tra loro sono connessi e nello stesso 
tempo sviluppano comportamenti autonomi multidimensionali. Aumentando le forze di 
connessione si migliora la sincronizzazione e l'armonizzazione della mobilità e 
l'opposto più grande è l'autonomia degli elementi più è disturbata la mobilità. Gli 
elementi della struttura interna della mobilità sono alimentati e tra loro connessi con le 
informazioni. Strutture semplici per essere ordinate contengono meno informazioni 
delle strutture intricate e complesse. Un notevole volume di informazioni concentrate 
richiede ordine su un livello superiore, il quale si ottiene con la codificazione e la 
standardizzazione. 
Questo contesto vuole sottolineare la natura indiretta delle attività di 
spostamento e delle attività che sono connesse con lo spostamento ed inoltre la 
necessità di produzione dei beni che sono indispensabili per la sopravvivenza e lo 
sviluppo dell'individuo e della società riducendo, il consumo delle risorse disponibili. 
L'intenzione qui espressa si sta già verificando nella prassi: il settore della mobilità, 
costretto dalle esigenze economiche, sta avanzando in base alla logistica, il cui 
obiettivo è proprio quello di incontrare la domanda e l'offerta dei beni direttamente, 
cioè rendendo trasparente la catena di spostamento dalla produzione al consumo in 
base all'appropriata gestione dell'informazione come fattore di produzione. 
69 
Il fenomeno dell'informazione è molto discusso negli ultimi anni. La conferma 
sono le molteplici definizioni che la presentano come risorsa, come materia prima del 
processo di produzione, come percezione dando all'informazione il contenuto oppure 
come forza costituente della società. Essa potrebbe anche essere una proprietà base 
dell'Universo, parallela alla materia ed all'energia, che sono tra loro convertibili. 
In breve l'informazione è un fenomeno potente il quale è capace di sostituire 
parzialmente le risorse materiali ed energetiche nella produzione dello spostamento, ciò 
che è stato già dimostrato in questo capitolo. 
Le possibilità menzionate possono essere utilizzate con la giusta gestione 
dell'informazione. I grandi sistemi portuali si differenziano dai piccoli sistemi tra l'altro 
per il diverso modo di gestione delle informazioni. Mentre i primi trattano 
l'informazione almeno come risorsa, per gli ultimi l'informazione rappresenta 
solamente uno strumento di lavoro e perciò di secondaria importanza. 
Conseguentemente i porti minori dell'Alto Adriatico, trascurando la vera natura 
dell'informazione e quello che essa comporta, si trovano nella situazione di sviluppo 
digressivo. Conseguentemente le risorse disponibili non sono pienamente utilizzate. 
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3. TECNOLOGIE E TECNICHE DEL 
TRASPORTO CONTAINERIZZATO 
3. 1 Considerazioni generali sulle tecnologie di trasporti 
Il traffici marittimi internazionali sono tradizionalmente divisi tra trasporti 
marittimi di linea e trasporti marittimi di navigazione libera. Alle menzionate due 
categorie di navigazione si affianca la terza: il trasporto con le navi altamente 
specializzate per uno specifico tipo di merce, come per esempio le materie prime, ecc. 
Nel gruppo di navi altamente specializzate si possono inserire anche le navi per il 
trasporto di merce unificata come le palette, i containers e le navi ro-ro. 
Per le navi specializzate nel trasporto di carico omogeneo, che sono destinate in 
linea di massima a trasportare materie prime o altri fattori di produzione dal luogo 
d'origine della risorsa alla destinazione a scopo di produzione continua, è caratteristico 
un numero limitato di caricatori oppure ricevitori. Due dei più tipici esempi sono le 
navi per il trasporto del gregge e le navi per il trasporto dei minerali vari. 
Il punto forte delle navi altamente specializzate è il loro basso costo di 
produzione del servizio di trasporto per unità di carico trasportato·-a condizione che le . 
navi siano altamente utilizzate. La debolezza è la loro scarsa inflessibilità: in mancanza 
di carico specifico da trasportare non possono essere proficuamente usate o sono usate 
parzialmente, o per altri scopi meno razionali, il che incide sostanzialmente sulla 
redditività del loro esercizio. Appunto queste due caratteristiche inducono a servirsi di 
questo tipo di trasporto su determinate linee fisse per un lungo periodo di tempo, cioè 
legando il trasporto alla produzione che necessità di uno specifico trasporto delle 
materie prime. Ancora di più, le navi vengono progettate e costruite con l'intento di 
servire una linea di traffico specifica per tutto il ciclo della vita della nave. 
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Le navi in oggetto hanno inciso fortemente sulla tecnologia e sulla tecnica della 
produzione industriale. La rivoluzione più radicale subita dai porti dopo la Seconda 
guerra mondiale è stata la trasformazione dei porti da località di transito o deposito 
delle merci a centri di produzione. Questa evoluzione delle attività industriali - portuali 
ha avuto conseguenza estremamente positive per 1' economia dei porti e per quella 
delle regioni alle quali i relativi porti appartengono. I porti infatti hanno conseguito un 
enorme aumento del traffico, tra 1' altro sicuro perché legato a un cliente, le industrie, 
che ricevono o spediscono quantità notevoli di merci senza pratiche alternative di altri 
scali. 
La mobilità del menzionato settore di trasporto è relativamente semplice. Per 
un periodo di tempo restano fissi i principali parametri che rientrano nell'impostazione 
della informazione: Sono fissi il luogo e/o luoghi di origine, sono costanti i fornitori o 
caricatori ed i ricevitori della merce, sono stabili le direzioni di trasporto della merce 
con le relative destinazione. Le rispettive industrie ed il trasporto sono legati 
dall'unione dalle rispettive tecnologie e tecniche per manipolare una determinata merce 
nelle frequenze stabilite e nel volume. Riguardo al sistema informativo del trasporto 
portuale una volta che si è codificato il flusso di informazioni, questo rimane stabile per 
un certo periodo di tempo ed il controllo dei vari parametri di mobilità dei flussi della 
merce è relativamente semplice. 
Diversamente si presentano i trasporti marittimi di linea per i quali· ' e · 
caratteristica la navigazione in base all'ordine di navigazione, la comune nota "sailing 
list", su delle determinate linee di traffico, con regolari scali nei porti fissati in anticipo 
nei previsti intervalli di tempo. La merce trasportata con le navi da linea è eterogenea 
per struttura merceologica, per volume e per dimensioni di singole partite e coinvolge 
gli interessi di un notevole numero di caricatori e di ricevitori. 
Il trasporto di linea con le tecnologie classiche sta diminuendo a scapito del 
trasporto con le navi specializzate per il trasporto del carico unificato, soprattutto il 
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trasporto con le navi portacontainer. La produttività (l'efficienza) delle navi classiche 
causa la lunga permanenza nel porto, che è provocata dalla durata delle operazioni di 
sbarco ed' imbarco del carico, trattengono le navi in porto anche fino a 2/3 del tempo 
disponibile. 
La containerizzazione ha incrementato spesso la produttività dei trasporti 
marittimi del carico generale. Gli effetti derivano dall'introduzione di uno elemento 
tecnico standardizzato, dal container tra il mezzo di trasporto ed il carico. Il 
contenitore permette l'unione delle singole partite minori in una singola partita 
maggiore, generalmente standardizzata, ed adeguata per tutti i modi di trasporto. Il 
tempo sostanzialmente minore necessario per le manipolazioni e per il volume 
sufficiente di merce trasportata sono tra l'altro le condizioni per l'inserimento delle 
navi di capacità più elevate e per lo sfruttamento dell'economia di scala anche nei 
trasporti marittimi di linea. L'efficacia della containerizzazione aumenta anche a causa 
del supporto delle tecnologie informatiche. 
La containerizzazione introduce anche una nuova dimensione nel processo della 
produzione del servizio di trasporto. I classici vettori marittimi con la nuova tecnologia 
assumono l'organizzazione del trasporto delle merci su tutta la direttrice del trasporto 
dal produttore al consumatore. I principi di questi cambiamenti sono in linea di 
massima due: 
1. Il vettore marittimo allarga l'amministrazione della sua flotta di naviglio 
sull'amministrazione del parco dei contenitori. Il parco dei containers è legato alla 
flotta delle navi portacontainer. I containers, che sono di proprietà del vettore 
marittimo o presi a nolo, sono destinati agli utenti dei servizi di trasporto. In questo 
modo si stabilisce una connessione diretta tra il vettore marittimo ed il titolare della 
merce o il suo rappresentante. 
2. Dalla funzione della distribuzione delle dimensioni delle singole partite nei trasporti 
containerizzati, la quale influisce sull'organizzazione e l'economia del trasporto, 
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distinguiamo due tipi di partite singole: le partite singole delle dimensioni del 
container (FCL - Full Container Load) e partite singole minori del container (LCL -
Less than Container Load). Le partite singole minori sono preparate per il trasporto 
containerizzato con l'organizzazione della loro inclusione e la loro unione nella 
singola partita delle dimensioni del container, abitualmente nei porti o nei centri di 
smistamento. In questo modo il vettore marittimo allarga la sua influenza 
nell'organizzazione del processo di trasporto e nella formazione dei flussi di merce. 
Il trasporto containerizzato della merce è tecnicamente e tecnologicamente 
un'impresa impegnativa soprattutto per i grandi valori dei mezzi di trasporto (navi 
portacontainer altamente specializzate, i mezzi di trasporto terrestre specializzati), dei 
mezzi di manipolazione dei containers (l'attrezzatura specializzata per l'imbarco e lo 
sbarco dei containers, terminali marittimi e terrestri) e dei containers, il che rende il 
sistema vulnerabile all'utilizzo. Alla complessa base tecnologica si affiancano i 
sofisticati approcci tecnico - organizzativi, con influenze determinanti sugli aspetti 
economico - finanziari. L'esigenza di razionalizzare il trasporto dei containers 
introduce dei mutamenti strutturali notevoli soprattutto nei trasporti marittimi di linea. 
Da parte della merce, il trasporto containerizzato introduce delle 
semplificazioni: il carico presenta il contenitore, che è per definizione standardizzato e 
quindi richiede sforzi di movimentazioni minori del trasporto del carico classico, 
oppure con gli stessi input di energia e materiali si produce lo spostamento di una 
maggiore quantità di merci. 
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3.2 Definizioni dei concetti e delle tecnologie e tecniche di 
trasporto containerizzato 
3.2.1 Definizioni dei concetti di trasporto containerizzato 
Attualmente nei trasporti marittimi coesistono tre distinte tecnologie e tecniche 
del trasporto di cose determinate tipiche delle linee regolari di navigazione: il trasporto 
convenzionale, il trasporto intermodale e il trasporto logistico. 
In estrema sintesi i concetti sotto esposti presentano la cronologia delle fasi di 
sviluppo caratterizzate delle tecnologie e delle tecniche di cui si avvalgono. Notiamo 
che nelle realtà con dei traffici di merce fortemente concentrati prevale, o addirittura è 
unicamente usato, il trasporto logistico, mentre in certi sistemi, per esempio nei piccoli 
porti, sono usate tutte le suindicate tecnologie e tecniche. 
3.2.1.1 n trasporto convenzionale 
Il trasporto convenzionale è maggiormente dedicato alla merce con unità di 
trasporto di differenti dimensioni. E' generalmente valida l'affermazione che lo 
spostamento dalla banchina alla stiva, e viceversa, della partita è più costoso che il 
viaggio attraverso l'oceano. Se si includono anche i costi della permanenza della nave 
in porto, il costo dell'imbarco e dello sbarco costituiscono due terzi o oltre del costo di 
trasporto. La manipolazione del carico convenzionale nel porto infatti è caratterizzato 
notevolmente da lavoro intensiva. 
Il trasporto convenzionale tecnologicamente si effettua con navi meno 
impegnative e pertanto con costi di gestione più modesti. Per i~ trasporto marittimo 
convenzionale è tipica la prolungata permanenza della nave nei singoli porti il che 
influisce sulla produttività della nave. "E' dimostrato che l'economia della dimensione 
della nave si valorizza in mare, mentre la diseconomia della dimensione della nave si 
subisce in porto. Da questa constatazione dipende la scelta della dimensione ottimale 
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della nave, una relazione bilanciata dei costi per tonnellata di carico sul mare e nel 
porto 52 . 
Il trasporto convenzionale comunque è economicamente attuale nei casi di 
volume contenuto di flussi di merce e nei casi quando le navi fanno scalo nei porti con 
bassa produttività, comunque più bassa in paragone ai porti moderni, cioè nei porti con 
tecnologie meno sviluppate ossia nei porti dove non esistono delle condizioni 
favorevoli per l'introduzione e lo sviluppo dei trasporti containerizzati. Il trasporto dei 
contenitori, per esempio, può essere effettuato anche con le navi convenzionali. Questo 
tipo di trasporto sta rapidamente diminuendo dando ampio spazio ai trasporti con le 
navi portacontainer in base ai concetti intermodale e logistico. 
3.2.1.2 Il trasporlo intermodale 
Nel trasporto intermodale è introdotto un elemento tecnico - il contenitore -, il 
quale permette l'unificazione delle dimensioni dell'unità di trasporto. La 
standardizzazione di queste dimensioni permette il trasporto su vari modi senza la 
necessità di una diretta manipolazione della merce. Infatti, l'oggetto del trasporto è il 
contenitore (con o senza merce). Si tratta dell'unificazione tecnico - tecnologica, dove 
i singoli addetti operano nel settore individualmente. 
Il servizio di trasporto di merci containerizzate è caratterizzato in un primo 
tempo soprattutto dai vettori che traggono motivo dell'integrazione tecnologica della 
intermodalità cioè dell'integrità dell'unità di carico. In ambedue i casi di trasporto 
convenzionale e trasporto intermodale i porti presentano la fine del coinvolgimento di 
un modo di trasporto e l'inizio del trasporto con un'altra modalità. 
52 Jansson J. O., Shneerson D., Liner Shipping Economics, Chapman and Hall, London, New York, 
1987, pag. 135. 
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Così Y ehuda Hayuth 53, denominando la prima fase di trasporto industrializzato 




3. Navi cellulari; 
4. Navi RO-RO (roll-on/roll-oft) 
5. Gantry gru 
6. Straddle carriers 
7. Terminali specializzati 
8. Produttività da nave a terra 
9. Terminali con superfici di terreno notevoli;. 
1 O. Struttura molteplice dei noli. 
Dai dieci elementi chiave del trasporto intermodale esposti vediamo sottolineata 
la tendenza e l'attuazione dell'unificazione e della standardizzazione delle singole 
partite di carico - il contenitore, dei mezzi di trasporto e di manipolazione del 
trasbordo e del carico. Anche la specializzazione dei singoli terminali rappresenta un 
aspetto della standardizzazione. Appunto l'unificazione e la standardizzazione permette 
l'integrazione tecnologica e parzialmente tecnica dell'intermodalità del trasporto. 
Seppure la standardizzazione si è evoluta parallelamente con lo sviluppo, il suo 
significato nei trasporti risalta nella menzionata tecnologia. Gli standard tecnici sono 
accordati punti di riferimento esterni ai quali possono essere paragonate le 
caratteristiche fisiche e di prestazione delle tecnologie. La loro forma codificata 
permette l'unificazione con lo scopo di razionalizzare i processi di produzione dei beni 
e dei servizi. 
53 Hayuth J., lntermodality: concept and practice, Structural changes in the ocean freight transport 
industry, Lloyd's ofLondon Press, London, 1987, pag. 14. 
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3.2.1.3 R trasporto logistico 
Il trasporto logistico include accanto all'unificazione tecnico - tecnologica 
anche 1' unificazione organizzativa su concetti logistici. Il trasporto door-to-door viene 
effettuato generalmente da un operatore multimodale, con l'intenzione di formare la 
catena di valore come la propone Porter. Il concetto door-to-door impone la 
conversione della struttura organizzativa e dell'organizzazione dei singoli agenti inclusi 
nella catena logistica dalla organizzazione tradizionale in base alle funzioni 
(organizzazione verticale) ali' organizzazione concentrata sulla procedura 
(organizzazione orizzontale). L'esecuzione dell'ordinativo in linea di massima, 
rappresenta il procedimento base. Si collega l'entrata dell'ordinativo con la gestione 
dello stesso e l'ordine allo stabilimento e per il trasporto. Questo processo è 
supportato dal comune sistema informativo che provvede alla visibilità da una all'altra 
estremità del condotto logistico, dall'ordinativo alla consegna 54 . A differenza degli 
altri due tipi di trasporto, il trasporto logistico è caratterizzato dalla fluidità della merce 
in movimento. 
Il concetto del singolo modo di trasporto si sta esaurendo. La componente del 
trasporto terrestre e la qualità del servizio stanno acquisendo sempre maggiore 
rilevanza in rapporto alla sola tratta marittima. Al livello globale sta prevalendo la 
tecnologia e tecnica logistica del trasporto, che si basa sui principi logistici, pertanto i 
porti presentano degli anelli nella catena di trasporto, dove dall'anello più debole 
dipende la qualità del servizio di trasporto door-to-door. 
La globalizzazione del trasporto si manifesta nella selezione delle magg10n 
direttrici dalla provenienza fino alla destinazione della merce, nel modo di trasporto più 
adatto sia per la tratta marittima come pure per la tratta terrestre, nel porto d' entrata o 
d'uscita, nella localizzazione dei depositi dei containers nel retroterra ecc. che 
appartengono ad un solo sistema: la responsabilità per I' intero viaggio della merce 
54 Christopher M., Logistics and Competitive Strategy, Strategy Planning in Logistics and 
Transportation, Ed. da Cooper James, Kogan Page Limited, London, 1993, pag. 24 - 32. 
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viene concentrata in un soggetto, in più dei casi sul vettore marittimo, il quale si 
preoccupa di effettuare un fluido e continuo trasferimento della merce attraverso tutta 
la catena di trasporto, dall'origine alla destinazione, nel modo più efficacie dal punto di 
vista dei costi e del tempo impiegato. 
Il retroterra di un porto diventa più vasto e più aspra è la concorrenza tra i 
singoli porti. La concorrenza non si limita solamente sulla qualità dei servizi portuali 
ma include anche una complessa ed economica matrice di distribuzione della merce 
terrestre e marittima come per esempio il feederaggio. 
L'UNCTAD 55 conferma le tendenze dei mercati commerciali e di trasporto che 
richiedono delle tecnologie altamente sofisticate ed una organizzazione adattabile per 
un trasporto door - to - door e just - in - time in scala mondiale. Si nota infatti lo 
sviluppo dei mega operatori di trasporto che in funzione di offerta logistica 
coinvolgono non solamente delle grandi navi portacontainer ma anche dei terminali 
dedicati, agenzie capaci, i servizi feeder ed una efficiente rete logistica terrestre. 
Lo stesso Y ehuda Hayuth 56 per il sopra menzionato concetto determina dieci 
elementi chiave di questo modo di trasporto: 
1. Concetto sistemico; 
2. Management e controllo 
3. Controllo del carico; 
4. Fusioni; 
5. Compagnie multi-modali; 
6. Integrazione dei modi di trasporto; 
. ' 
7. Noli e documenti di trasporto della merce dall'origine alla 
destinazione; 
55 Report by the UNCT AD secretariat, Review of Maritime Transport 1995, United Nation 
Conference on Trade and development, United Nations, New York and Geneva, 1996, pag. XI-XII. 
56 Hayuth J., Intermodality: concept and practice, Structural changes in the ocean freight transport 
industry, Lloyd's ofLondon Press, London, 1987, pag. 14. 
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8. Sistema informativo; 
9. Distribuzione fisica; 
I O. Deregolazione. 
Il trasporto logistico include accanto alla standardizzazione tecnica e 
tecnologica anche l'unificazione e la standardizzazione dell'organizzazione dei singoli 
agenti coinvolti nel processo logistico, le loro procedure gestionali ed amministrative. 
Ciò permette la coordinazione e l'armonizzazione delle attività dei singoli agenti come 
pure la loro interoperatività mirato ad afferrare i necessari mercati. 
3.2.2 Tecniche dei trasporti containerizzati 
In dipendenza dal volume della merce assegnata al trasporto containerizzato nei 
singoli porti, dalle capacità delle navi portacontainer, dai flussi di merce delle singole 
linee di traffico e dalle caratteristiche delle singole linee in linea di massima notiamo 
quattro tecniche di trasporto containerizzato che influiscono notevolmente anche sulla 
organizzazione delle linee regolari di trasporto marittimo containerizzato: 
• il trasporto containerizzato diretto (Direct Call Service, Liner Service ), 
• il trasporto containerizzato indiretto ( Feeder Service), 
• il trasporto con flotta comune (Joint Fleet) ed 
• il trasporto containerizzato a noleggio (Non Vessel Owing Operator). 
La maggior parte dei vettori preferisce le linee dirette anche se hanno 
esperimentato l'opzione del transhipment: La raccolta dei contenitori nel .~rasporto 
indiretto per la nave madre con il feederaggio è una attività impegnativa in termini 
tecnico - tecnologico ed organizzativo - economico. La più vistosa testimonianza della 
tendenza al trasporto diretto sono proprio le alleanze globali. I fattori che influenzano 
la scelta del "Liner Service" sono in linea di massima i seguenti: 
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• La maggiore padronanza del processo di trasporto dalla produzione al consumo. 
• Esclusione di un numero notevole di soggetti coinvolti nel trasporto door-to-door. 
• I servizi "just in time" sono richiesti in pochissimi casi. 
• Un numero di clienti minore richiede scali di partenza e di arrivo fissi. 
• Il transhipment lo vedono come un modo di trasporto influenzato dalla linea, come 
per esempio l'interesse dei singoli porti e/o Stati ai quali loro appartengono e non 
dagli utenti. 
• I conflitti politici, l'instabilità economica, i cambiamenti delle normative (Turchia) 
sono i maggiori fattori sfavorevoli al transhipment 57. 
Un esempio delle tecnologie e tecniche usate nei trasporti marittimi sulle linee 
regolari è raffigurato dalla ZIM Israel N avigation Company di Haifa, la quale sta 
operando anche nei porti considerati dell'Alto Adriatico. Nella (Tabella 3.1) sono 
elencati i servizi, i porti di scalo per singoli rotte, le frequenze e il numero e le capacità 
delle navi impegnate. La tecnica di trasporto con flotta comune si applica in due 
versioni: il "joint venture" la ZIM esegue con la Sinotrans, mentre la ripartizione degli 
slot si riscontra tra la ZIM e la OOCL. La tecnica di trasporto containerizzato a 
noleggio si conferma nella collaborazione accordata tra la ZIM ed il Bulcon & 
Borchard e negli slot noleggiati dalla ZIM dagli armatori Ellerman, KNSM e Iscont. 
57 End-to-end operatorsface global carrier threat, Loyd's Shipping Economist, Nov. 1995 
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Tabella 3.1. ZIM Israel N avigation Company - Services 
Nome Rotte Porti di scalo Freq. Navi servizio 
servizio El? TEU 
zcs NE/Med/USEC/USWC/ A Haifa, Pireo, Livorno, Barcellona, Cadiz, Halifax, 8 13 
sia New York, Savannah, Mi ami, Kingston, Long (2452-3050) 
Beach, Hong Kong, Keelung, Busan, Osaka, 
Y okohama, Long Beach, Kingston, Savannah, New 
York, Halifax, Barcelona 
NAS NE/Med/USEC/USWC Haifa/Ashdod, Houston, Port Arthur, New Orleans, 15 3 (710) 
Charleston, Baltimora, Haifa I Ashdod 
ZEFAL Adriatico/Med/NE/ Asia Trieste, Venezia, Koper, Pireo, Haifa, Singapur, 15 5 (1.700) 
Hong Kong, Keelung, Y okohama, Osaka, Busan, 
Keelung, Hong Kong, Singapore, Colombo, Eilat, 
Ashdod, Alessandria, Pireo 
SinoZim * Med/NE/ Asia Barcellona, Fos, Genova, Haifa, Colombo, Singapur, 10 6 (1.200) 
Hong Kong, Busan, Qingdao ,Keelung, Shanghai, 
Hong Kong, Singapur, Colombo, Ashdod 
Zimstar S Africa/NE Durban, Mombasa, Port Said, Aciaba, Eilat, Ashdodo 20 2 (700) 
OZ** Hong Kong/ Australia Kaohsiung, Keelung, Hong Kong, Sydney, 12 3 (1.500) 
Melbourne, Brisbane 
ZIAS ECSA/USEC/GC/Carib Buenos Aries, Montevideo, Rio Grande, Itajai, 14 6 (750-900) 
Santos, Rio de Janeiro, Rio Haina, Kingston, 
Baltimora, New York, Savannah, Miami, Kinl!Ston 
ZIMSAS- NE/Can Is I Africa Ovest Haifa, Las Palmas, Abidjan, Tema, Lagos, Libreville, 25 1 (500) 
Douala, Abidjan, Haifa 
ZIMSAS-S NE/Med/S America/NE Haifa, Barcellona, Las Palmas, Buenos Aires, 17 2 (1.100) 
America /Med Montevideo, San Francisco do Sul, Santos, Rio de 
Janeiro, Vitoria, Salvador, Las Palmas, Barcellona, 
Haifa, Genova, Livorno, Napoli 
ZIMSAS-S s America I Africa San Francisco do Sul, Santos, Vitoria, Rio de Janeiro, 60 1 (500) 
America Occidentale Abidjan, Tema, Lagos, Douala 
W Africa 
ZEMSC. NE coastal Haifa, Limassol, Mersin, Alessandria (AS) 5 1 (150) 
ZEMSA Israel/Turchia/Grecia Haifa, Istanbul, Salonico, Izmir 10 1 (380) 
ZEMSMN Israel/Mar Nero Haifa, Costanza, Odessa 7 3 (750) 
ZEMS - Israele/Italia/Slovenia Haifa, Ravenna, Venezia, Trieste, Bari (AS), Koper 7 2 (650) 
Adriatico (AS) 
ZEMS - Israele/Francia/Italia/ Valencia, Marseilles, Genova, Livorno, Napol~ Haifa 5 5 (750) 
Tirreno (a) Soama*** 
ZEMS - Spagna/Italia Barcellona, Genova, Napoli, Palermo, Barcellona 14 1 (300) 
Tirreno (h) 
ZEMS-UK Israele/NE/Cipro **** Haifa, Felixstowe, Anversa, Rotterdam, Amburgo, 7 4 (l.400) 
Continente Bremerhaven, Limassol 
ZEMS - Danimarca/Svezia/ Copenaghen, Aarhus, Gothenburg, Oslo, Bergen, 7 1 (400) 
Scandinav. Norve~ia/Finlandia Helsinki 
ZEMSB. Latvia/Polonia/Russia Riga, Gdvnia, St. Petroburgo 7 1 (400) 
ZEMS - Israele/UK/lrlanda/Med/ Haifa, Liverpool, Dublino, Leixoes I Lisbona, 10 3 (700) 
Irlanda NE***** Valletta, Pireo, Limassol, Haifa/ Ashdod, Salerno 
ZIM - Vietnam I Hong Kong/ Ho Chi Minh, Qui-Nhom, Hong Kong, Kaohsiung 14 2 (250) 
Indochina Taiwan 
FE/W India I Sri Lanka I S Bombay, Colombo, Durban, Abidjan, Takoradi, 14 4 (300) 
AfricaLine Africa I W Africa Tema, Lome, Cotonou, Lagos, Douala 
Fonte: Contamensat1oninternational, agosto 1995, pag. 44. 
Note: NE = Levante, USEC = US costa orientale, USWC = US costa occidentale, GC = Costa del Golfo, ECSA = Costa orientale del 
Sud America, AS = scali alternativi. * = joint venture ZIM + Sinotrans, ** = ripartizione dei slot ZIM + OOCL, *** = in 
collaborazione con Bulcon & Borchard, **** = slot charter con Ellerman, KNSM e Iscont. 
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3. 2. 2.1 n trasporto diretto 
Il trasporto containerizzato diretto impone dei flussi di merce voluminosi, i 
quali dovrebbero permettere di inserire delle navi portacontainer di notevole capacità 
per una connessione diretta tra due o più porti sulle due sponde del mare. Questo 
risulta in una gestione più razionale nel sfruttamento dell'economia di scala. Il costo di 
una unità di servizio di trasporto prodotto con le navi di considerate capacità, a 
condizione che le capacità disponibili siano utilizzate adeguatamente, è minore del 
costo per le navi di capacità minore. Il trasporto viene effettuato con le navi 
portacontainer dalle caratteristiche tecnologiche identiche o simili (navi sorelle) nel 
servizio circolare (loope servi ce) (Figura 3. I) dai porti d'imbarco su una sponda del 
continente fino ai porti di sbarco sull'altra sponda dello stesso continente o di un altro 
continente, nel servizio di trasporto intorno al mondo (round the world service) e la 
navigazione da un porto o un numero limitato di porti da un continente fino a un porto 
o un numero limitato di porti sull'altro continente (truck service). 
Figura 3.1: Le rotte del trasporto containerizzato diretto 
e : :> ~ -- e : > 




servizio di trasporto intorno al mondo (rowid the world service) 
3> ~ lii- ~ 
(tnmck service) 
Fonte: Bert Kruck, TEMPO, Port of Rotterdam 
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Le procedure base di raccolta di contenitori per l'imbarco, lo sbarco e la 
consegna al ricevitore, la preparazione dei relativi documenti e le connessioni tra i 
soggetti nell'impresa sono prevalentemente riprodotte dal classico modo di trasporto 
del carico generale. Comunque i cambiamenti sono stati condizionati dalle tecniche del 
trasporto containerizzato ed adottate alle tecnologie ed all'organizzazione delle singole 
tipologie di questo trasporto. 
3.2.2.2 n trasporto indiretti 
Le tecniche dei trasporti containerizzati indiretti (F eeder Service) (Figura 3. 2) 
sono introdotte sulle linee di traffico dove il volume dei flussi della merce è minore. Le 
navi portacontainer con la capacità da 150 a 500 TEU o anche di più sono più adatte 
per i trasporti su brevi distanze e supportano economicamente più scali su una linea 
delle grandi navi madre, mentre gli effetti dell'economia di scala sono migliori nelle 
navi con la capacità maggiore. 




Ogni porto non è capace negli, intervalli temporali uguali, di raccogliere un 
volume di carico o di contenitori per riempire adeguatamente lo spazio disponibile 
della nave. I costi giornalieri delle grandi navi portacontainer sono così alti da non 
giustificare il loro attracco in ogni porto. Generalmente i trasporti marittimi 
containerizzati di oltre mare si effettuano tramite un porto o almeno tramite un limitato 
numero di porti in ogni stato. Il numero di porti dipende dalla lunghezza della costa e 
del volume della merce disponibile. Per il mare Adriatico, che in senso trasportistico 
presenta un braccio inutilizzato del Mediterraneo, la raccolta dei contenitori si 
trasferisce a Malta, La Valletta, Pireo ed ultimamente a Gioia Tauro. 
Nei container terminali sulle due sponde del mare si effettuano le operazioni di 
imbarco o di sbarco delle navi madri ( mother ship). Gli arrivi e le partenze dei 
containers per la nave madre si eseguono con le navi feeder dai porti che gravitano sul 
particolare porto di smistamento. 
La gestione della nave madre e delle navi feeder è centralizzata; i soggetti 
coinvolti nell'impresa del trasporto indiretto sono limitati nelle loro decisioni. A loro 
rimane il ruolo di mediatore per la prenotazione dello spazio navale (booking), il 
raggruppamento della merce e l'effettuazione delle procedure amministrative legate 
alla nave ed alla merce nel porto specifico. Da questo momento in avanti le necessarie 
operazioni connesse con il trasporto le gestisce il vettore marittimo in funzione della 
nave madre. 
I trasporti feeder impongono il trasbordo e con ciò dei costi d'imbarco e di 
sbarco aggiuntivi. Per questa ragione il trasporto feeder è proficuo come volume di 
traffico aggiuntivo per riempire lo spazio libero della nave madre a costi di trasporto 
marginali. E' importante tenere conto che i sistemi feeder dipendono dalla 
microeconomia globale: i trasporti feeder sono incorporati nella operatività e gestione 
della nave madre con conseguenze sul piano economico e finanziario. 
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3. 2. 2.3 R trasporto con flotta comune 
Il trasporto con la flotta comune, aspetto di tecnica accentuata 
sull'organizzazione, si manifesta nei casi quando un numero limitato di vettori 
marittimi hanno in comune (Joint Fleet) o in qualche altro modo dividono la flotta di 
navi portacontainer ed assieme gestiscono il trasporto containerizzato marittimo. E' 
tecnicamente adeguato per le principali linee di trasporto marittimo containerizzato, 
dove sono economicamente necessarie delle navi portacontainer di notevoli portate. 
I vettori marittimi ingaggiati in queste linee formano dei consorzi. Ogni vettore 
prende parte con una o più navi portacontainer. Su ciascuna delle navi del consorzio ad 
ognuno degli armatori è disponibile una parte della nave uno spazio equo. La gestione 
centralizzata nel consorzio è limitata allo stabilire l'ordine di navigazione (sailing list), 
alla preparazione dello "stowage pian (bay-plan)" ed alla cooperazione nei contatti con 
i terminali. Nelle altre funzioni e nelle altre relazioni correlate con i trasporti marittimi 
containerizzati i vettori sono autonomi e tra loro in concorrenza. 
Nei porti dell'Alto Adriatico non esiste o appare in rare occasioni questo tipo di 
tecnica di trasporto, ma la possibilità d'introdurla, con delle navi portacontainer di 
minore portata, non è esclusa. 
3. 2. 2. 4 R trasporto a noleggio 
La tecnica a noleggio (Non Vessel Owing Operator) è usata nei casi quando si 
noleggia un determinato spazio della nave portacontainer. Agli operatori del trasporto 
multimodale permette di presentarsi giuridicamente come l'armatore o vettore 
marittimo. 
La maggior parte dei vettori marittimi, come è stato già illustrato nel caso della 
ZIM, applica diverse tecniche per i propri servizi. Comunque sono preferite le linee 
dirette indipendentemente dalle tecniche impiegate, cioè la gestione del proprio 
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trasporto diretto, o in base alla flotta comune oppure il trasporto a noleggio. In linea di 
massima quasi tutti gli operatori importanti hanno provato il transhipment con le 
proprie navi feeder oppure con il common feeder. 
3. 2. 2. 5 Le alleanze globali 
Le conseguenze della nuova tecnica di trasporto containerizzato (Figura 3.3) 
sono molte ed impongono le alleanze, la scelta dei porti, la catena di trasporto, il 
prolungamento della linea marittima a quella portuale e terrestre, il cambiamento dei 
settori d'interesse dei vettori ed il loro potere e coinvolgono le navi, i terminal portuali 
e la rete di trasporto terrestre. 
Figura 3.3: La rete di trasporto delle Alleanze 
Fonte: L'autore 
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Kadar 58 ritiene che le alleanze strategiche globali provocheranno la terza 
rivoluzione nel campo dei trasporti dopo il passaggio dalla vela ai motori e 
l'introduzione della containerizzazione. E' la forma di evoluzione caratteristica per gli 
anni '90. 
Le alleanze strategiche globali si formano con il proposito di dividere i propri 
mezzi ed equipaggiamenti, per raggiungere più rapidamente un'espansione del 
mercato, per rinforzare le competenze interne e per disperdere i rischi senza incorrere 
in spese superflue. Le manchevolezze potrebbero scaturire dalla loro complessità ed il 
perduto controllo del processo interno oppure dalle relazioni dirette con i clienti dei 
singoli partner coinvolti. 
Le alleanze possono risultare vincenti nel creare valore aggiunto sia tramite le 
entrate oppure con la riduzione dei costi in un'equa divisione tra loro. Le entrate 
crescono a causa della crescita del volume dei servizi e l'incremento dei prezzi per i 
servizi di migliore qualità. Il ribasso dei costi invece è possibile a causa di un uso più 
efficace dei mezzi capitali e della infrastruttura, per la crescita del potenziale d'acquisto 
e la possibilità di conseguire una più efficiente organizzazione ed operatività. 
3.3 Il mercato dei trasporti containerizzati 
Le tecniche e le tecnologie usate nei trasporti containerizzati dipendono 
assolutamente dai flussi di merce generati dal commercio internazionale, il che 
conferma la natura indotta del trasporto. La domanda è rappresentata dalle merci, ad 
esse si adeguano i sistemi di trasporto, che rappresentano l'offerta. Per capire il perché 
dell'uso di una particolare tecnologia e tecnica è necessario conoscere le principali 
tendenze dei mercati globali. 
58 Kadar M.H., The Future ofGlobal Strategie Alliances, Containerisation InternationaC aprile 1996, 
pag. 81-85. 
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Nell'ultima decina di anni sono notevolmente cresciuti tre grandi mercati 
mondiali: lAsia, l'America e l'Europa 59 . Tra di loro sono aumentati i flussi di merce 
in generale ed in particolare quelli containerizzati. I grandi flussi di contenitori tra 
queste aree geografiche significano: 
• La concentrazione dei flussi di merce in certe direzioni; le correnti dei contenitori 
non sono proporzionalmente aumentati in tutte le direzioni. 
• Le correnti dei contenitori sono aumentate in base alla domanda della produzione 
industriale e sono perciò relativamente regolari. 
Tabella 3.2. Stime dei flussi di contenitori pieni e i prezzi di trasporto tra i maggiori mercati 
mondiali. 
Fonte: Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel Nord-est Adriatico con 
caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, AI.O.M. Trieste, 1996. 
I trasportatori si sono adeguati alla nuova situazione del mercato rinforzando il 
trasporto in linea Est-Ovest e diminuendo il trasporto prevalente tra mercati sostenuto 
dalle conferenze. I trasporti globali, anche se talvolta maneggiano il mercato mondiale, 
essi in realtà dipendono fortemente dalla domanda mondiale per i trasporti. Sui 
59 Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, A.1.0.M. 
Trieste, 1996. 
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maggiori mercati infatti si registra un forte disequilibrio nei traffici tra le importazioni 
e le esportazioni (Tabella 3.2), il che si riflette anche sui prezzi di trasporto. 
Si nota che dall'Estremo Oriente si muovono i contenitori che vengono 
assorbiti in ordine decrescente dal Nord America, Europa, Australia e Nuova Zelanda 
ecc. I fattori che determinano le "distorsioni" sono in sintesi i diversi livelli di sviluppo 
e della produttività delle regioni o formazioni economiche mondiali, le posizioni 
geografiche specialmente per i prodotti agricoli (Nord-Sud), le fluttuazioni cicliche 
stagionali (la produzione e le condizioni per il trasporto) ecc. 
Dai flussi si può dedurre che nel mercato mondiale esiste un notevole problema 
per il riposizionamento dei contenitori vuoti (il loro trasporto) o dei contenitori di 
differente dimensione (20 ft e 40 ft). I vettori marittimi stabilizzano il grande 
disequilibrio nei mercati mondiali in diversi modi: 
• In primo luogo organizzano i servizi in modo da poter trasportare i contenitori vuoti 
tra i porti con grandi differenze nella domanda per gli stessi. I servizi di trasporto 
non sono organizzati soltanto per soddisfare la domanda del trasporto della merce 
ma anche per il servizio ali' operatore stesso. 
• Le nuove alleanze che si sono create negli ultimi anni e sono indirizzate 
maggiormente sulle linee regolari e meno sui mercati cercano di gestire maggiori 
volumi di contenitori (propri o noleggiati). L'organizzazione delle linee, con lo 
scopo del riposizionamento dei contenitori, è agevolato con la gestione propria di 
grandi quantità di contenitori. 
Le statistiche rivelano il trasporto containerizzato di grandi quantità di merci 
nel cui prezzo complessivo si nota una grande percentuale di costi di trasporto. Il 
fenomeno è noto con il nome di "carta straccia" (Waste paper). In base ai dati del 
mercato si potrebbe dedurre che i contenitori imbarcati nei porti dell'Adriatico sono in 
concorrenza con la merce di basso valore proveniente dal Nord Europa. Se la struttura 
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merceologica dei contenitori imbarcata nei porti del Nord Europa cambierà verso più 
alti valori per unità di trasporto della merce, i noli di trasporto dei contenitori imbarcati 
nel Nord Adriatico probabilmente aumenteranno. Conseguentemente l'interesse per il 
transhipment dovrebbe diminuire, stimolando così il trasporto containerizzato diretto. 
I vettori marittimi delle navi madre - i main carriers sistematicamente stanno 
ribassando i noli per i servizi di trasporto nei casi di notevole disequilibrio in un senso 
di navigazione in paragone con l'altro per la direzione con minori flussi di merce. Un 
esempio è dato dalla direzione dal Mediterraneo verso l'Estremo Oriente. L'esposta 
strategia si applica più intensamente nei mercati lucrosi, cioè nelle direzioni Nord 
Europa-Asia ed Asia/Europa/ America-Golfo Persico. I main carriers inoltre 
ordinatamente approdano più frequentemente nei mercati lucrosi e con grandi 
disequilibri della domanda. Essi sono attratti dalla merce ma anche dai contenitori 
vuoti. 
E' da notare la forte crescita del traffico nei porti del Mediterraneo Occidentale; 
un ricco mercato in forte sviluppo che sta attirando ed attirerà gli scali delle linee 
globali. I porti di smistamento in seguito, causa l'effetto d'attrazione, si potrebbero 
spostare verso l'ovest. I porti di Genova, Barcellona, Marseiles, La Spezia, ecc. 
stanno raggiungendo alti livelli di traffico di contenitori ed è probabile che le navi 
madre dei main carriers toccheranno uno o più dei porti menzionati per sbarcare o 
imbarcare fino a 2.000 contenitori per scalo. In questo caso i porti di Marsaxlokk e 
Gioia Tauro potrebbero perdere una grande parte dei contenitori trasbordati per/da i 
porti del Tirreno. Conseguentemente anche la loro posizione attrattiva di porto di 
smistamento dovrebbe diminuire 60 . 
I vettori principali cercano nuovi mercati, spesso con i servizi feeder, nelle 
direzioni dove esistono grandi disequilibri dei flussi di traffico nei due sensi del viaggio. 
Gli scali delle loro navi nel Mediterraneo, specialmente nei porti con un numero 
elevato di contenitori in trasbordo, sono la conseguenza del grande disequilibrio e dei 
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grandi profitti che offre il mercato di trasporto nella direzione Nord Europa - Estremo 
Oriente. 
Nella nav1gaz10ne verso l'Estremo Oriente le navi attraccano nei porti di 
smistamento del Mediterraneo per sbarcare i contenitori del Nord Europa. Da 
constatare che i flussi in direzione Nord Europa - Mediterraneo superano quelli in 
direzione opposta. Le navi madre nel proseguire il viaggio cercano di riempire e 
conseguentemente di diminuire il numero degli slot vuoti. La merce containerizzata 
dell'Europa Centrale, dei paesi che circondano il Mar Nero e il Mediterraneo con 
destinazione Estremo Oriente è attratta dai porti regionali, i quali sono collegati con i 
porti di smistamento nel Mediterraneo, dove si compie la raccolta dei contenitori per 
queste navi. Alcuni vettori sono interessati a trasportare i contenitori verso il Golfo 
Persico-Arabico. 
Negli ultimi anni, con il progredire della ricchezza del mercato, sono state 
inserite nuove linee di navigazione regolare oppure sono state introdotte in esercizio 
navi di maggiore portata. Nel medesimo periodo il trasporto dall'Asia verso il 
Mediterraneo non registrava dei notevoli problemi, anche se lo spazio libero delle navi 
non era eccessivo. Così un'eventuale diminuzione della crescita del mercato o altri 
fattori d'importanza fondamentale per l'equilibrio del traffico potrebbero ostacolare 
con spazi vuoti i trasporti verso il Mediterraneo. 
D'interesse preponderante delle linee regolari principali è la gestione della 
maggioranza dei servizi feeder che sostengono i traffici che gravitano sulla linea 
principale. La capacità dei singoli vettori di gestire un grande numero di navi è limitata 
dalla diseconomia. Perciò essi cercano di ottenere il minimo possibile: di essere 
presenti in tutti i mercati di loro interesse. La presenza nel mercato offre infatti la 
possibilità di controllo del mercato, di influenzarlo e se è possibile di gestirlo. Inoltre 
rende possibile coordinare la pianificazione delle navi tramite i "bay plan" della nave 
madre, ecc. 
60 In Sardegna si sta costruendo un porto di smistamento. 
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E' interessantissima la struttura merceologica dei trasporti containerizzati. 
Teoricamente nei contenitori si trasporta merce di un elevato valore per unità di 
trasporto. Nella maggioranza dei casi i grandi mercati mondiali non smentiscono la 
menzionata teoria. Così si possono definire stabili quei mercati dove si trasportano nei 
contenitori merci di elevato valore e i costi di trasporto non incidono significativamente 
sulla struttura dei costi complessivi e conseguentemente sul prezzo di mercato della 
merce. L'incremento dei flussi di questo tipo di merce containerizzata, nel mondo, 
appartiene ai mercati stabili. I prezzi di trasporto per TEU in questi casi sono in 
declino. 
Le statistiche inoltre rivelano il trasporto in contenitori di grandi quantità di 
merci nel cui prezzo complessivo si nota una grande percentuale di costi di trasporto61 
Il fenomeno è noto con il denominativo di "carta straccia" (Waste paper). Per 
esempio, nel 1995 nel mercato transoceanico una gran parte (55%) della merce totale 
trasportata (31.599.455 tonnellate metriche) era in contenitori. Al primo posto nella 
classifica merceologica era il gruppo di merce appartenente alla categoria di "waste 
paper" con il più di 11 %. Sorprendentemente questa merce era trasportata dalla costa 
Orientale degli Stati Uniti verso l'Asia. Il "waste paper" rappresentava il 90% del peso 
della merce containerizzata movimentata nei porti indonesiani e più dell' 80% in quelli 
della Tailandia e della Corea del Sud. Notevoli quantità di questa merce veniva 
trasportata dagli Stati Uniti verso il Mediterraneo e l'Australia. Il 50% dei trasporti di 
prodotti con alte percentuali di costo del trasporto è canalizzato dagli Stati Uniti verso 
l'Asia ed il 33% dall'Europa verso l'Estremo Oriente. 
Il trasporto delle merci appartenenti alla categoria di "carta straccia" si inserisce 
nelle direzioni con forti disequilibri di traffico di merce containerizzata. Esso si 
aggiunge ai flussi di volumi minori 62. Sono interessanti anche i contratti della TWRA 
(Transpacific Westbound Rate Agreement) per il trasporto dei prodotti di basso valore 
con lo scopo di assicurarsi una minima offerta stabile della merce da trasportare. 
61 Assesing the impact of low value cargoes, Lloyd Shipping Economics, Aprile 1996. 
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Offrendo prezzi bassi di trasporto, grandi quantità di merce sono state containerizzate 
anche se il calcolo economico del trasporto non lo sopportava. 
3.4 L'aspetto tecnico e tecnologico del trasporto 
containerizzato 
3.4.1 Le linee 
Il servizio giramondo è sinonimo per gli itinerari che collegano tre maggiori 
blocchi commerciali nel mondo: il Nord Europa, l'Estremo Oriente ed il Nord 
America. Questi itinerari includono i principali porti selezionati insieme con i porti di 
secondaria importanza. Si avverte una accentuata tendenza alla concentrazione dei 
traffici su queste direttrici principali, che viene stimolata ancora di più con la crescita 
della portata delle navi ingaggiate su queste linee di servizio regolare. 
Le rotte ottimali che formano le linee di servizio del trasporto marittimo 
transoceanico, dipendono: 
• dalla regolarità settimanale di scalo nei porti prescelti negli itinerari della linea, 
• dalla distanza di ciascun porto dalla rotta ottimale e del volume della merce 
disponibile per l'imbarco o lo sbarco nel singolo porto di scalo, 
• dagli interessi di riposizionamento dei contenitori vuoti 
• e da altri fattori. 
62 Assesing the impact of low value cargoes, Lloyd Shipping Economics, op. cit. 
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Tabella 3.3. L • esempio dei servizi giramondo correlati con il concetto di trasporto totale 
Vettore marittimo Freq. Direzione Durata Numero navi e TEU Porti di scalo 
!i.orni inmoni Dir. Est Ovest 
EVERGREEN 7 Est& 80 12 - 2728 11- 3428 Kingston, Charleston, Baltimora, New 
(RTW) Ovest 2-2728 York, Le Havre, Antwerp, Rotterdam, 
Hamhurg, Felixstowe, Valencia, 
Kelang, Singapore, Hong Kong, 
Kaohshiuru!. Keelung., Osaka, Tokyo 
UNITED STATE 14 Est 85 14 - 4218 Savannah, New York, Rotterdam, 
LINES Marseilles, Jeddah, Singapore, Hong 
(RTW) Kong, Kaohshiung., Kobe 
TRICON (Senator 7 Est& 77 12 - 2700 12 - 2700 San Francisco, Long Beach, 
Lines + DRS + Cho Ovest Cristobal,J acksonville, Philadelphia, 
Yang) Antwerp, Rotterdam, Bremen, 
(RTW) Felixstowe, Singapore, Hong Kong, 
Keelung, Pusan, Jokohama 
Fonte: Bert Kruk, TEMPO Rotterdam, luglio 1996. 
Il vettore marittimo sceglie il porto d'attracco non soltanto in base alle 
convenienti tariffe portuali ma anche in base ad un'analisi economica del tragitto 
intero. L'armatore può scegliere d'attraccare in un porto con tariffe più alte, se il costo 
globale, incluso i costi del trasporto terrestre, risulta economicamente conveniente 
rispetto a porti con tariffe più base, ma con costi inland più onerosi. 
I vettori marittimi globali scelgono diversi porti di attracco delle loro navi. 
Nell'esempio esposto nella (Tabella 3.3) la scelta comune dei tre armatori si manifesta 
nel caso dei porti di Rotterdam, Singapore e Hong Kong. Nel caso esposto il 
Mediterraneo, con i porti di V alencia e Marseilles, non è una zona d'interesse notevole. 
Nei trasporti con le navi transoceaniche sono inseriti tre tipi di serv1z1 del 
trasporto marittimo: 
• Servizio di linea regolare diretta che collega il punto di partenza con quello di arrivo 
raccordato con sistemi di trasporto terrestri; 
• Servizio di direttrice principale (main line), al quale viene collegata una rete più o 
meno fitta di servizi feeder per la raccolta dei containers e dipende dal volume della 
merce disponibile nelle singole direzioni. Il servizio è dedicato al trasbordo dei 
containers dalle navi feeder sulla nave o dalla madre per la merce con origine o 
destinazione programmate, nel servizio della nave madre. 
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• Se il trasbordo avviene tra due navi che operano su due linee regolari dirette, 
normalmente in direzioni opposte e d'intersezione, si tratta del servizio di tipo 
interlining. 
I vettori principali con le navi-madre effettuano il trasporto marittimo per 
lunghe distanze, ad esempio il giramondo o il servizio pendolare fra regioni 
geografiche, economicamente sviluppate. Analogo, ma in scala ridotta, per un'area 
geografica ristretta, su distanze inferiori sono in servizio delle navi di minore portata 
(fino a 1. 500 TEU)63, che raccolgono, tra l'altro, i containers per la nave-madre; esse 
stanno operando sulle direttrici secondarie (leg). Tra queste navi vi sono alcune 
specializzate nel trasporto di containers esclusivamente per le navi-madre. Gli scali 
delle navi che servono le direttrici principali e quelle secondarie sono tra loro 
coordinati. 
Le navi transoceaniche e quelle giramondo, che trasportano le merci di 
provenienza o destinate in Europa preferiscono attraccare nei porti del Nord Atlantico. 
Questi porti movimentano grandi flussi di merce. Molte sono anche le linee che 
collegano l'Europa con il Medio ed Estremo Oriente 64, le quali transitano nel 
Mediterraneo senza però effettuare alcuno scalo. Nel 1993 vi sono state circa 700 navi 
full-container 65 che hanno attraversato il Mediterraneo senza fermarsi. I costi 
giornalieri di gestione di queste navi specializzate sono di decine di migliaia di dollari al 
giorno e perciò evitano ogni deviazione dalla loro rotta ottimale, perché ogni attracco 
rappresenta una perdita di tempo causando dei costi aggiuntivi. 
Le rotte delle navi madre seguono globalmente i principali flussi della merce. I 
porti che non sono inclusi negli itinerari delle menzionate linee principali regolari e dai 
63 The B 191 - a new container ship type, Lloyd's Shipping Manager, Aprile 1996. 
64 Nello studio (J.Zohil, M.Prijon ed I.Ostan: Trieste: AIOM, redattore A.Costa, 1995) e calcolato, che 
la merce con provenienza/destinazione Europa Centrale ed Orientale - Estremo Oriente è, almeno 
secondo i criteri delle distanze e dei costi di trasporto, di pertinenza dei porti Nord Adriatici. 
65 Trotta M., Funzione, ruolo e sviluppo dei porti Europei Mediterranei, Ed S.Amoroso: La portualità 
Italiana nel sistema nazionale ed internazionale Mediterraneo: Palermo; Facoltà di ingegneria, 
Università di Palermo, 1995. 
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quali invece esse ricevono la merce sono a servizio delle linee regolari parallele che 
accompagnano 1 principali flussi mondiali. L'ipotesi segue la logica che i vettori 
principali offrono a questi porti soltanto delle nuove e aggiuntive possibilità di 
trasporto. 
Un notevole volume di traffico viene così canalizzato su determinate linee di 
traffico marittimo internazionale che collegano le regioni industrialmente più evolute 
del mondo: l'America del Nord, l'Europa, l'Asia. E' ancora il vettore marittimo il 
soggetto che decide, in base ai suoi interessi ed alle rag1om (prevalentemente) 
economiche, le traiettorie delle linee principali. La logica del concetto di 
organizzazione dei servizi dei main carrier è presentata dall'esempio delle navi 
giramondo indicata nella Tabella 3 .3. Possiamo individuare le caratteristiche principali 
come: l' introduzione nel servizio di grandi navi cellulari della terza I quarta 
generazione, un numero limitato di porti d'attracco ed i diversi porti di scalo per 
singolo itinerario perseguito dai tre vettori. Risulta infatti, che tutti i tre vettori fanno 
scalo a Rotterdam, a Singapore ed a Hong Kong. Il limitato numero degli scali nei 
porti prescelti di una vasta regione geografica garantiscono una buona connessione con 
il loro hinterland sia terrestre (tipico per l'Europa e l'America) o marittimo (tipico per i 
porti dell'Estremo Oriente). 
3.4.2 Le navi e i porti 
Il trasporto in generale ed il trasporto dei contenitori in particolare ha delle 
caratteristiche di produzione di massa, secondo le quali viene sfruttata l'economia di 
scala. Questa è la ragione principale dell'amplificazione della portata delle navi 
portacontainer. La precedenza che ne deriva, come la diminuzione dei costi di esercizio 
e di gestione per unità di trasporto sulle navi di maggiore portata in rapporto alle navi 
di capacità minori, può mutare al contrario se le capacità disponibili non sono 
adeguatamente utilizzate. Nel febbraio del 1996 la capacità media delle navi in servizio 
sulle principali direttrici mondiali era di 3 .460 TEU, nel marzo dello stesso anno ha 
97 
raggiunto il valore di 3. 500 TEU. In singoli casi stanno operando delle navi con 
capacità fino a 6.000 66, come per esempio la "Regina Maerks" che può raggiungere la 
portata di 6.500 TEu67. Anche le dimensioni delle navi feeder sta aumentando, 
superando la capacità delle navi transoceaniche per il trasporto dei containers della 
prima generazione. 
I vettori marittimi predominanti, impegnati nel trasporto o meglio nella 
distribuzione fisica globale della merce, gestiscono navi di elevata portata, specializzate 
nel trasporto dei containers, con dei costi di gestione giornalieri notevoli. Queste navi 
sono suscettibili al tempo trascorso nei singoli porti, così che gli armatori, nel 
razionalizzare le loro operazioni, sono costretti a ridurre il tempo di sosta delle navi nei 
singoli porti di scalo. 
Gli armatori possono scegliere tra due fondamentali approcci di riduzione del 
tempo delle navi nei porti. Nel primo caso possono ridurre il tempo di fermata della 
nave nel porto per singolo attracco, scegliendo i porti con migliore produttività di 
servizi portuali. L'efficacia del singolo porto dipende in linea di massima 
dall'attrezzatura di trasbordo disponibile nei terminali portuali, dalla connessione con il 
retroterra ed anche dall'atteggiamento del porto verso le precedenze per gli scali di 
ogni particolare nave. Nel secondo caso i vettori, per abbreviare il tempo di sosta della 
nave in porto, possono ridurre il numero di porti d'attracco durante un singolo viaggio. 
Un numero di porti di scalo eccessivo durante l'itinerario di una linea regolare provoca 
l'aumento dei costi di gestione della nave collegati con la durata delle operazioni 
portuali. Inoltre é necessario un tempo supplementare per entrare nel porto, per le 
manovre portuali della nave, il tempo perduto per le ore non lavorative dei lavoratori o 
personale portuale ecc. In totale l'accumulare dei costi riduce notevolmente la 
redditività del servizio prestato dall'armatore. 
66 Lines regroup to gain competitive edge, Lloyd's Shipping Economist, Voi. 18 No. 2, Febbraio 
1996. 
67 Philip Damas: Big, Bigger, Biggest, American Shipper, Luglio 1996, Pag. 56. 
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La riduzione del tempo portuale delle navi è soprattutto importante per le navi 
portacontainer di elevata portata e di notevoli costi di gestione. La concentrazione 
dell'incremento del traffico dei contenitori in un numero ristretto di porti sulle direttrici 
principali del commercio internazionale ha reso possibile l'economia di scala ottenuta 
dalle grandi navi nei servizi di trasporto sulle lunghe distanze. La scelta di un numero 
minore di porti di attracco insieme con la riduzione del tempo della permanenza della 
nave in porto causa anche degli effetti altrettanto importanti nella distribuzione fisica 
della merce. Un numero minore di porti può manipolare un e da assai più grande e da 
di containers ed in questo modo aumentare lo share di mercato per singolo porto. Un 
grande volume di unità per nave manipolata nel terminale portuale causa un'ulteriore 
riduzione dei costi di manipolazione per container nel porto stesso, rafforzando la 
concorrenza. La riuscita concentrazione del traffico permette di usufruire 
dell'economia di scala nei trasporti terrestri dell'hinterland del porto o nei trasporti 
feeder per singolo porto. 
La maggior parte di tutti i processi non naturali, compresa la concentrazione 
del traffico, stimola l'accumulazione degli effetti negativi come il degrado 
dell'ambiente, l'estensione delle zone meno sviluppate, ecc .. Gli ultimi fattori di solito 
non rientrano nei calcoli economici e sono razionalmente argomentati con l'efficienza e 
la dimensione dei sistemi. 
3.5 L'aspetto organizzativo ed economico del trasporto 
containerizzato 
3.5.1 Considerazioni generali 
I vettori sono economicamente interessati ad attrarre nei porti di scalo quanto 
più volume di merce possibile per il trasporto con le loro navi, se possibile anche dai 
porti vicini che non vantano un notevole volume di merce. Su questa loro prerogativa 
si basa la logica imprenditoriale dei porti minori. Questi ultimi si prodigano a 
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migliorare laccessibilità sui mercati mondiali, sfruttando le possibilità del trasporto 
della merce containerizzata ai e dai porti di smistamento ( transhipment o hub centri) 
più vicini. 
Gli armatori controllano la redditività della loro attività di servizio di trasporto 
sulle direttrici principali e cercano di utilizzare pienamente la capacità delle loro navi. 
Secondo le ultime valutazioni, l'introduzione di nuove navi con maggiore portata non 
significa allo stesso tempo un'equivalente diminuzione del numero delle navi. 
L'aumento del volume dei contenitori trasportati conferma la validità della scelta di 
questa nuova tecnologia di trasporto marittimo, la quale sta crescendo e parallelamente 
sta rinforzando il dominio della organizzazione specifica di questo tipo di servizio, che 
per contenuto si articola nelle seguenti argomentazioni anche perché sono imposte 
dalla tecnologia adottata: 
• La redditività del servizio dipende da un notevole numero di contenitori per il 
trasporto. 
• I costi di esercizio delle navi di maggiore portata sono relativamente alti. 
• Il costo per l'imbarco e lo sbarco del contenitore su una nave di dimensioni medie, 
di 3. 000 TEU, ammonta a $ 105 per container, calcolando il tempo di 5 minuti per 
manipolazione di 1 contenitore. 
• Ai costi su menzionati è necessario aggiungere i costi relativi allo scalo della nave-
madre. 
• Inoltre è necessario includere i costi d'imbarco e dello sbarco della nave feeder, 
anche se i costi per questa nave sono relativamente minori. 
Una semplice valutazione dei costi relativi all'esercizio della nave madre, 
incluso il feederaggio, indica che il trasporto a noli ridotti è perseguibile solamente nei 
viaggi su grandi distanze. Se le distanze di viaggio sono più brevi, il trasporto con le 
navi su linee regolari dirette è più conveniente, se si vuole mantenere i noli 
concorrenziali. 
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Le navi di grande portata navigano sulle direttrici dove si concentrano ed 
esistono notevoli flussi di merce. Esse attraccano nei porti dove sono consolidate 
grandi quantità di containers movimentati da una logistica efficace per il trasporto su 
grandi distanze. I trasporti con le navi feeder, causa le soste dedicate al trasbordo su o 
dalle navi madre, sono al limite della redditività. Così, se le navi madre dovessero 
trasportare solamente i containers loro forniti dalle navi feeder o da altre navi simili, 
questo modo di trasporto sarebbe più caro del trasporto con le navi sulle linee dirette, 
qualora esisterebbero. 
Logicamente ne segue che la nave madre dà la precedenza ai contenitori che si 
trasportano tra i porti principali di scalo, a scapito dei containers consolidati nei porti 
di smistamento. I containers di questi ultimi porti sono importanti per la nave madre 
nei casi in qui si rende necessario l'utilizzo degli eventuali slots liberi, per riempire gli 
slots liberi dopo lo sbarco dei containers nei porti di smistamento e per il 
riposizionamento dei contenitori vuoti ed altro equipaggiamento. 
Per la gestione delle navi madre inoltre sono importanti i porti di transhipment 
quando i flussi di merce non sono bilanciati in tutte due le direzioni, cioè quando si 
manifestano dei flussi di merci prevalentemente in un'unica direzione. Nel caso di 
equilibrio dei flussi di merci in tutte due le direzioni l'interesse per i porti di 
transhipment diminuisce. L'esempio di questa affermazione è rappresentato proprio dai 
porti del Mediterraneo. 
3.5.2 Le alleanze 
Le alleanze dei grandi vettori marittimi realizzano la maggior parte dei loro 
servizi nelle direzioni con forti flussi di contenitori. Nella (Tabella 3 .4) sottostante sono 
esposte alcune alleanze ed i loro servizi. Il loro interesse non è soltanto quello di 
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vendere gli slot delle navi disponibili. Il loro scopo principale non è soltanto il 
coordinamento dei servizi tra i porti. Essi hanno anche altri interessi e scopi più ampi. 
Tabella 3.4. Le alleanze dei vettori ed i piani dei loro servizi per il 1996. 
iAUeanza -~~c~r~~~~i 
I p &O/NYK/Hapag/NOL ·--t~·--------~4(f""1aSueZJr~-~--~-----4: sconosciuto . --1 
/Maesk/Sea Land ! 81 i 6, 4 · ! 
1 APuoocuM o uNè"dfioyd!~----~~~11r~ .. --~~-~------_-sr=~=---------~=--------·-3T~~---~=~~] 
Fonte: Tue Global Count: 4+4+2. Containerisation International, Luglio 1996 
L'organizzazione delle alleanze è indirizzata in particolare alle linee principali 
che in più dei casi sono giramondo. Per dare stabilità a queste linee, cercano di gestire 
anche l'ambiente delle linee: gestiscono la rete delle navi feeder, possiedono ampi 
interessi economici e non economici nei container terminali, i quali sempre di più si 
estendono nel campo dei trasporti terrestri. 











Port Elizabeth(NY) Port Elizabeth(NY)i 
IBalt1more 
I New Orleans 
I Anchorage ! Mi ami ~r~ic-om-a-·-----------------------------1-tac_o_ma____ ----------------. 
-~-~-~~-~-~-~-------- ------ ____ _]_~~-~-~~~-~-------=~~-:=~~~-~:! ~~ng 8-~~-~~--- __ J~~~~--~-~~-~~----- · 
I Europa 1 
1------------------------------ ----1----
i Rotterdam 
IAlgecfras-- tA1gecfriis ___ _ 
[Affif-- -1 
rRTo--Hafrlà i 1-s-an--Juan- ---- -1- -------- ---- ------
[_~~-~~~~~~--- --~:t_ -- ------_--~-~-~-~-:~:-----· 
Fonte: The Global Count:4+4+2. Containerisation International, Luglio 1995 
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La (Tabella 3. 5) presenta i terminali in alcuni porti principali gestiti dall'alleanza 
tra il Maersk e il Sea Land. Gli operatori marittimi cercano di canalizzare i flussi della 
merce containerizzata verso i terminali, nei quali sono coinvolti i loro interessi. Inoltre 
in parte gestiscono anche i trasporti terrestri. E' fortemente probabile la loro influenza 
sulle burocrazie statali e regionali. 
L'interesse delle linee principali è quello di gestire la maggioranza dei servizi 
feeder che sostengono il traffico della loro linea, ma la loro capacità di gestire un 
grande numero di navi è limitata. Perciò cercano di ottenere almeno il minimo possibile 
cioè di essere presenti in tutti i mercati di loro interesse. La presenza nel mercato offre 
ai singoli vettori principali la possibilità di controllo, l'autorità di influenzarlo e, se è 
possibile, anche gestirlo. D'importanza preponderante comunque è il coordinamento 
della pianificazione dei "bay pian" della nave madre, ecc 68 . Quando il vettore globale 
ritira i feeder da lui gestiti direttamente o indirettamente, dal mercato regionale, 
significa che ha perso l'interesse per questo mercato. 
3.5.3 Il trasporto terrestre - il caso dei porti Nord Europei 
I trasporti con le navi giramondo, che seguono con regolarità le frequenze di 
arrivi e partenze negli scali prescelti, dipendono dalla regolarità dagli influssi di traffici 
containerizzati terrestri. I vettori marittimi infatti ottimizzano il trasporto con le loro 
navi anche controllando e dirigendo i flussi terrestri dei traffici. Infatti sta crescendo il 
potere degli operatori marittimi sui flussi dei contenitori che attraversano i porti. 
I flussi della merce dell'Europa Centrale non sono attirati solamente dalle 
intense frequenze delle linee regolari ed i bassi costi di manipolazione nei terminali del 
Nord Europa. L'attrazione è stimolata sistematicamente ed intensamente anche dagli 
interventi stabiliti nelle strategie dei vettori globali che coinvolgono tra l'altro la 
68 Il numero dei contenitori trasportati dalla nave feeder e quello stabilito dalla main carrier è in certi 
casi minore della quota definita dalla capacità della nave feeder. 
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sincronizzazione e l'inclusione dei trasporti terrestri con quelli marittimi. Le strategie in 
oggetto sono appoggiate dalle burocrazie statali e da altri agenti. 
Nel 1994 i porti del Nord Atlantico hanno registrato un forte aumento della 
merce containerizzata in transito dall'Europa Centrale, inclusa la Polonia e i paesi 
dell'ex Unione Sovietica (paesi dell'Est). Per esempio, il traffico dei contenitori in 
transito nel porto di Amburgo 69 è aumentato dal 1993 al 1994 del 1O,7%. Nello stesso 
periodo il transito per i paesi dell'Est è cresciuto quasi il doppio (21 % ). Il volume del 
traffico complessivo in tonnellate era: Polonia 513.000, Repubblica Ceca 403.000, 
Ungheria 221.000 e Russia 208.000. Nei dati non è compresa la merce transitata con i 
feeder, passando per i porti del Mar Baltico. Per esempio, la Finlandia ha registrato in 
questo periodo un forte aumento del traffico dei contenitori in transito. 
Per i porti Nord Adriatici è interessante il dato che la quantità della merce 
transitata da o per l'Ungheria è aumentata del 52% 70 . 
L'incremento di merce appartenente ai transiti dei paesi dell'Est nei porti Nord 
Atlantici è quindi la conseguenza: 
• dell'introduzione dei treni blocco (Block train) nelle direzioni Nord Atlantico-
Budapest, Nord Atlantico- Praga, ecc. 
• delle joint venture nei trasporti intermodali tra i porti Nord Atlantici e le compagnie 
locali, 
• " . . . dei costi contenuti del trasporto terrestre e delle operazioni dei terminali, le 
capacità portuali in termine di varietà di servizi e dell'efficienza generale dei porti; 
la competitività dei modi di trasporto ed i collegamenti da o per il porto" 71 
70 La distanza tra Budapest è Amburgo e di 1112 km, il transito per strada e ferrovia è di 1, 2 e 4 
giorni rispettivamente. 
71 J.Fossey, Looking west, Containerisation lntemational, giugno 1995. 
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Un esempio: Zeebruge ha tutte le qualità descritte precedentemente ma non 
manipola la merce in transito dai paesi dell'Europa Orientale. Ne segue che esistono 
altri fattori di forte influenza, i quali determinano i flussi della merce. Per esempio, 
quando nel maggio del 1995 " ... la Maersk Line ha deciso di trasportare i contenitori 
nella Repubblica Ceca via Rotterdam non più passando per i porti della Germania" 72, 
ha dimostrato di avere il potere di canalizzare anche i flussi dei traffici terrestri. 
Usando soltanto la logica dell'economia è difficile comprendere le scelte dello 
spedizioniere austriaco 73 che organizza i trasporti per l'Asia. La gran parte dei due 
mille contenitori da lui operati passano per Hamburg o Brenne I Bremenhaven, spesso 
usando i treni blocco. 
3.5.4 L'aspetto economico del trasporto containerizzato 
Causa lo spiccato interesse economico dell'armatore, i porti e le terze persone 
organizzano il trasporto dei contenitori dai porti minori fino a quei porti dove fanno 
scalo le grandi navi, e viceversa. I trasporti per i porti di smistamento si eseguono con i 
servizi feeder (le navi trasportano prevalentemente o esclusivamente i contenitori fino 
ad un "porto di transhipment"), con i trasporti interlining (le navi di linea durante i loro 
viaggi sostano nei porti interlining per consegnare o ricevere i containers che vengono 
imbarcati o sbarcati da un'altra nave). Nel Mediterraneo sono conosciuti dei casi di 
trasporto dei containers con navi per il trasporto convenzionale. Di particolare 
interesse sono i trasporti feeder, che si effettuano con le navi attrezzate con tecnologie 
specifiche di trasporto (I' imbarco è assolutamente o prevalentemente diretto per i porti 
di transhipment). Queste navi trasportano dei contenitori per la nave madre su cui 
saranno imbarcati, ecc. Meno evidenti visibili sono i trasporti di containers ai porti di 
trasbordo con le altre navi di linea, per le quali il porto di transhipment presenta uno 
dei punti di attracco lungo l'itinerario. 
72 J.Fossey, Looking west, Containerisation International, giugno 1995. 
73 J.Fossey, So thouthfor 22, Containerisation International, maggio, 1995. 
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Secondo il parere degli autori P. Sutcliffe e B. Ratcliffe74, i vettori spesso 
sottovalutano i costi del transhipment, quando impiegano esclusivamente i trasporti 
feeder. Il feederaggio è un esercizio costoso, particolarmente quando la distanza è 
molto grande tra il porto di raccolta e il porto della origine o destinazione del carico. 
Appare chiaro quindi che i vettori non sono interessati alla pubblica diffusione per gli 
alti costi di transhipment. 
Se la nave in esercizio sulla direttrice globale servirà più porti o se invece farà 
scalo in un numero limitato dei porti con l'appoggio della rete di trasporti feeder, la 
decisione dei vettori marittimi dipende da più fattori: 
• dalle caratteristiche del segmento del mercato, 
• dalle condizioni che limitano il tempo d'azione per effettuare le dovute attività, 
• dal numero dei contenitori trasportati nelle due direzioni, 
• dalla portata delle attrezzature di trasbordo localizzate nel porto, 
• dalle condizioni offerte dal porto di transhipment 
• e dai costi ed il tempo del trasbordo. 
In molti casi di transhipment lofferta prevale sulla domanda e quest'ultima 
viene offerto lo spazio della main carriers. Secondo le valutazioni apparse nell'articolo 
"End-to- end" 75 la merce, che esige grande frequenza delle navi, è di volume minore. 
Comunque queste navi riescono a forzare dei deprezzamenti nei noli delle navi di linea 
regolari sulle direzioni Nord-Sud. 
In linea di pnnc1p10, i servizi dei trasporti feeder sono organizzati, 
prevalentemente gestiti e controllati in assoluto dalla sede dell'armatore della nave 
madre: gran parte delle funzioni di questo metodo di trasporto sono gestite 
centralmente a causa dell'integrazione tecnologica, tecnica ed economica del servizio 
in oggetto. Dal punto di vista economico questo si comporta verso l'esterno 
74 P. Sutcliffe, B. Ratcliffe: The batti e for Md hube dole. Containerisation Intemational, luglio, 1996. 
75 End-to-end operatorsface g/obal carrier threat, Lloyd's Shipping Economist, novembre 1995. 
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"normalmente", fino a che l'utilizzo della nave madre non supera il punto della 
redditività. Si prefigge invece di superare la soglia della redditività anche a scapito delle 
navi feeder, se accetta il trasporto con un numero minore di feeder containers oppure i 
noli feeder ridotti, per un migliore utilizzo della nave-madre. Se l'utilizzo della nave 
madre è relativamente favorevole, si acquisiscono carichi supplementari con la 
riduzione delle tariffe della nave-madre. L'inserimento delle navi feeder dipende, per 
questa ragione, anche dall'utilizzo della nave-madre. Nel caso di un utilizzo 
permanente scarso o inferiore alla soglia della redditività l'armatore è interessato al 
servizio offerto dal vettore del profilo di common feeder. Nel caso del pieno utilizzo 
della navemadre l'armatore è in linea di massima interessato ad effettuare ed a gestire 
il proprio servizio feeder anche se quest'ultimo non è redditizio per ragioni di un 
coordinamento più o meno facile dell'organizzazione del trasporto paragonato con 
quello di un altro armatore. 
Si può sostenere pertanto che esistono delle condizioni particolari quando 
1' armatore della nave madre è interessato ad impiegare il servizio del "common 
feeder". Queste condizioni definiscono soprattutto il livello dell'utilizzo della nave-
madre, l'utilizzo della nave feeder, il tempo necessario per il viaggio e la distanza di 
navigazione della nave feeder e della nave madre, la stabilità delle condizioni 
dell'ambiente economico e politico, la disposizione del porto, la gestione del terminale 
portuale, ecc .. 
Nel caso del transhipment i costi aumentano a causa della tecnologia usata e di 
concentrazione minore dei flussi di traffico in tutti i tre segmenti del trasporto totale, 
che impediscono di usufruire dell'economia di scala nelle porzioni delle linee dirette 
regolari. Inoltre, le attrezzature sono tecnicamente e tecnologicamente inferiori, più 
volte obsolete e la qualità del servizio conseguentemente ne soffre. Già di per sé il 
trasporto in queste condizioni è più costoso, ma la situazione si aggrava ancora di più 
se si sommano i costi di produzione del servizio feeder. 
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E' logico che gli armatori - vettori globali preferiscono il trasporto totale 
diretto, escludendo ovunque dove sono possibili i servizi feeder. Il concetto base delle 
grandi alleanze che si stanno formando, è la moltiplicazione delle linee globali dirette, 
che usufruiscono delle navi di grande portata. E' necessario riempire completamente 
queste ultime e per questa ragione sono considerati anche containers dei porti di 
transhipment ed i servizi feeder. In condizioni normali il servizio feeder viene gestito in 
base ai costi marginali, il che permette un operato al limite della redditività. 
3.6 Il trasporto containerizzato nell'Alto Adriatico 
3.6.1 Alcune iniziative nell'Alto Adriatico 
Negli ultimi tempi si prospettano dei nuovi servizi di trasporto containerizzato 
nell'Alto Adriatico. La CMA (Compagnie Marittime d'Affretment) sta pianificando, 
per la fine del 1996, il link tra Damietta, Cipro, l'Adriatico e Malta 76 . L'Adriatico è 
l'unica area che la CMA non copriva. Nel 1996 la FAS (compagnia controllata dalla 
CMA) ha iniziato, con tre navi da 400 TEU, il viaggio circolare della durata di 21 
giorni, collegando Damietta, Pireo, Tripoli, Tunisi, Palermo, Trieste, Venezia, Ancona 
e Damietta 77. In maggio 1996 la Maersk e la Sea Land congiuntamente hanno lanciato 
il servizio feeder da Gioia Tauro a Capodistria, Trieste, Venezia ed Ancona con una 
nave da 5 50 TEU 78 . 
Il noto armatore Evergreen, che generalmente opera indipendentemente, è il 
Lloyd Triestino hanno lanciato nel maggio 1996 il servizio congiunto da Trieste, Port 
Said nella direzione Est e Larnaca, Ancona, Capodistria e Trieste, tornando 
dall'Oriente. Le partenze hanno la frequenza di 14 giorni 79 . Tre navi da 1.810 TEU 
toccheranno i porti Felixtowe, Bremenhaven, Antwerpen, Gioia Tauro, Singapore, 
76 CMA looks forward. Containerisation International, marzo 1995 
77 Adriatic activity. Containerisation International, maggio 1996 
78 Idem. 
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Colombo, Gioia Tauro e Felixtowe 80 . Ogni 3 settimane in direzione dell'Asia la linea 
toccherà anche il porto di Lisbona 81 . Il Lloyd Triestino divide lo spazio di 250 TEU 
settimanali in ambedue le direzioni. I vettori italiani sono inclusi anche nella rete che 
copre il Mediterraneo, il Nord America (Est ed Ovest), il Sud America (Est ed Ovest), 
l'India, l'Est Asia, il Sud Africa e l'Australia 82. 
In questa sede è di notevole interesse conoscere la rete di collegamento dei 
porti di Capodistria, Fiume, Trieste e Venezia con il mondo. Le sailing lists 
permettono una visione esplicita dell'offerta dei trasporti marittimi containerizzati ed 
altri di linee regolari. Dall'arrivo e dalla partenza previsti si possono dedurre le 
frequenze di partenza per i singoli vettori, per le singole direzioni e, in sintesi, il 
numero totale degli scali per un porto determinato. Inoltre è possibile individuare i 
vettori in servizio nel porto particolare, come pure il tipo di servizio e desumere la 
portata media delle navi anche per tipo di servizio, nel quale sono impegnate. 
3.6.2 La domanda per i trasporti dei contenitori nell'Alto Adriatico 
L'efficienza del porto o di un sistema portuale dipende dalle opportunità di 
offrire un adeguato trasporto marittimo per l'hinterland in termini di frequenze di 
partenza, del numero delle navi che approdano nel porto e delle loro direzioni per le 
destinazioni d'oltre mare, delle connessioni valide per il retroterra e della capacità del 
porto stesso in termine di fluidità del trasferimento della merce. Nella Figura 3 .4 è 
rappresentato schematicamente il bacino dell'Alto Adriatico. 
79 Ibidem. 
80 Evergreen!LT announce Europa/Asia schedule as Evergreen adds RTW ports, Containerisation 
Intemational, maggio 199 5. 
81 Stanno crescendo le esportazioni portoghesi verso l'Asia. 
82 P.Sutclieff: Pasta point of no return, Containerisation Intemational, ottobre, 1995. 
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Il numero dei containers che viene manipolato dai porti nord adriatici non è 
elevato in paragone con le altre realtà portuali e lo dimostra il traffico di solo 540 mille 
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TEU nell'anno 1995 confrontato con 2.560 mille (Marseilles, Genova, Barcellona, 
Algeciras) nello stesso periodo. Dalla Tabella 3. 6 possiamo accertare 
dettagliatamente il traffico dei containers relativo ai porti considerati, come pure 
valutare la tendenza di una crescita relativamente modesta. Per il porto di Capodistria 
invece si manifesta un decremento di tale traffico. 
Tabella 3.6. Traffico dei containers nei porti considerati del Nord Adriatico 
Anno /Porti Capodistria * Fiume** Trieste** Venezia** 
OOOTEU 1991=100 OOOTEU 1991=100 OOOTEU 1991=100 OOOTEU 1991=100 
1991 62 100 38 100 142 100 91 100 
1992 46 74 45 118 138 97 107 117 
1993 60 97 50 131 150 106 118 130 
1994 61 98 45 118 143 101 115 126 
1995 58 94 41 109 150 106 128 141 
Tasso medio annuo di 
crescita - 1,68 o/o 1,92 o/o 1,38 o/o 8,90 o/o 
Fonte: * Mesecni statisticni pregled Republike Slovenije, Republiski zavod za statistiko, Ljubljana, 1996. Statistiche dei singoli porti 
considerati. 
Dalla Tabella 3.6 viene messa in evidenza una notevole crescita del traffico dei 
contenitori nel porto di Venezia, mentre il porto di Trieste denota un traffico in linea di 
massima stagnante. Il volume dei contenitori che transitavano attraverso il porto di 
Fiume ha una tendenza di crescita fino all'anno 1993, poi la crescita manifesta una 
tendenza regressiva. L'aumento di traffico dell'ultimo porto è dovuto al trasbordo di 
merce come aiuto internazionale alla popolazione coinvolta nella guerra in corso in 
quel periodo in Bosnia ed Erzegovina. Il traffico dei contenitori nel Porto di 
Capodistria invece nel periodo d'analisi è diminuito con un tasso medio annuo di 1,68 
%. 
La Tabella 3. 7 presenta invece l'andamento del numero dei containers 
manipolati nel porto di Capodistria nel periodo dal 1990 al 199 5. Nel 1992 è presente 
un forte abbassamento del numero dei TEU causato dai noti problemi politici. Le quote 
degli anni seguenti ( 1993 e 1994) presentavano un lieve aumento. Il rallentamento del 
1995 ha dimostrato la diminuzione del numero dei TEU manipolato nel Porto di 
Capodistria. Le statistiche mondiali stanno registrando invece la crescita del numero 
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complessivo dei TEU manipolati nei porti mondiali 83 . L'andamento del trafficato 
containerizzato nel porto di Capodistria dimostra, con la rispettiva diminuzione, uno 
sviluppo piuttosto anomalo se paragonato al traffico dei contenitori in scala 
mondiale. 
Tabella 3. 7. Il numero dei containers manipolato nel porto di Capodistria nel 1995 
Contenitori Export Import Transito Transito YU Tot.imbarco Tot.sbarco Totale 
20" 4.648 2.777 15.845 2.197 14.276 11.191 25.467 
40" 2.673 1.048 4.197 761 5.199 3.480 8.679 
Tot.pieni IBU 9.994 4.873 24.239 3.719 24.674 18.151 42.825 
20" 15 o 8.800 1 3.421 5.395 8.816 
40" o 3.364 7 1.126 2.245 3.371 
Tot. vuoti TEU 15 o 15.528 15 5.673 9.885 15.558 
TotaleIBU 10.000 4.873 39.767 3.734 30.347 28.036 58.383 
.. 
Fonte: Zohil J., Pri3on M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel Nord-est Adriatico con 
caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, A.I.O.M. Trieste, 1996, pag. 67. 





Fonte: Zohil J., Ostan I. Prijon M., Commercio estero della Slovenia con i paesi non europei ed il traffico del porto di 
Capodistria, Sistema portuale Alto Adriatico, A.I.O.M. Trieste, 1995, pag. 68. 
La struttura del traffico complessivo del Porto di Capodistria nell'anno 1995 è 
rappresentata nella Figura 3. 5: 
• Più di un quarto (27%) del totale dei contenitori manipolati nel porto erano vuoti. 
Quasi 2/3 (64%) dei contenitori vuoti sono stati sbarcati. 
83 I dati sulle crescite sono presentati più avanti nello studio. 
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• L'imbarco (51%) dei contenitori, dove prevalgono quelli pieni (81%), lievemente 
supera lo sbarco (49%). Nello sbarco invece la quota dei contenitori pieni non 
superava il 65%. 
Nella Tabella 3.8 il numero dei contenitori sbarcati ed imbarcati nel porto è 
diviso per i paesi dell'hinterland del porto in base al peso complessivo della merce 
manipolata. 
Tabella 3.8. Le quote della merce per settori di mercato manipolata nel porto di Capodistria nel 
1995 
Stato % manipolati 000 tollllellate Imbarco TEU * SbarcoTEU * 
Austria 26 1,7 7.890 7.289 
Un2heria 15 1,0 4.552 4.205 
R. Ceca 8 0,5 2.428 2.243 
R. Slovacca 6 0,4 1.821 1.682 
Altri 8 0,5 2.428 2.243 
Transito 63 4,2 19.119 17.663 
Slovenia 37 2,4 11.228 10.373 
Totale 100 6,7 30.347 28.036 
Fonte: Zohil J., Ostan I. Prijon M., Commercio estero della Slovenia con i paesi non europei ed il traffico del porto di 
Capodistria, Sistema portuale Alto Adriatico, AI.O.M. Trieste, 1995, pag. 68. 
Dai dati esposti nella Tabella 3. 8 possiamo constatare che il 3 7% della merce 
trasferita attraverso il porto di Capodistria perveniva o si avvaleva delle destinazioni al 
mercato sloveno e per il 26 % al mercato austriaco. 
Il porto di Capodistria evidenzia parzialmente le caratteristiche del trasporto 
containerizzato del Nord Adriatico. In primo luogo si nota un volume limitato di 
traffico dei containers per tutte le destinazioni o da tutte le origini. Conseguentemente 
il numero di linee regolari dirette sono inferiori di quelle feeder che collegano questi 
porti ai porti di smistamento nel Mediterraneo. Il porto di Venezia è supportato 
dall'economia del suo hinterland nazionale, mentre i porti di Capodistria, Fiume e 
Trieste si profilano in porti di transito per il retroterra contestato dagli altri porti 
appartenenti al Nord Atlantico, i quali si vantano di una infrastruttura di collegamento 
con il loro hinterland efficace, di una elevata produttività portuale e delle tecnologie 
logistiche. 
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Per un'analisi approfondita occorre considerare anche le relative strutture dei 
flussi di containers nei porti considerati o più precisamente dei porti principali del 
Nord Adriatico e paragonarle con gli altri porti, per esempio i porti di Rotterdam e di 
Anversa in rappresentanza dei porti prescelti dai vettori marittimi globali ed altri. 
Tabella 3.9. Struttura del traffico nei porti di Rotterdam e di Anversa nell'anno 1994 
inOOO TEU 
Rotterdam* Pieni TEU Vuoti TEU TotaleTEU Anversa"" TotaleTEU Pieni TEU Vuoti TEU 
hnbarco 1.880 270 2.250 hnbarco 1.142 n.d. n.d. 
Sbarco 1.880 270 2.250 Sbarco 1.065 n.d. n.d 
Totale 3.960 540 4.500 Totale 2.207 n.d. n.d. 
Fonte: Bert Kruk, IMTA, Rotterdam, agosto, 1996: Il traffico dell'import e dell'export dei contenitori era bilanciato con un incidenza 
di 12%vuoti. 
Antwerp container traffic evenly balanced between imports and exports, Lloyd Special Report, Bi-monthly magazine, Special Editi on, 
June 1996, pag. 7-8, n.d. =i dati non sono accessibili. 
I traffici containerizzati dei porti mirati dagli armatori delle main haul hanno la 
tendenza di bilanciare in primo luogo gli sbarchi con gli imbarchi sia per i contenitori di 
40 ft come pure quelli di 20 ft. Altrettanto è necessario (vedi Tabella 3.9) abbassare la 
percentuale dei contenitori vuoti, dove il porto di Rotterdam si presenta nella struttura 
con 12% di contenitori vuoti, mentre Anversa dichiara un lieve aumento dei contenitori 
per il riposizionamento. 
3.6.3 L'offerta per i trasporti containerizzati nei porti dell'Alto Adriatico 
3. 6. 3.1 L'offerta per i trasporti dei contenitori nel porto di Capodistria 
I servizi di trasporto marittimo del porto di Capodistria 84 si basa sulla sailing 
lisi di giugno 1996. 
84 Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, A.1.0.M. 
Trieste, 1996, pag. 69 - 73. 
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Nel porto di Capodistria fanno scalo 13 vettori marittimi di linea regolare con 
30 navi, 23 di queste full containers. I servizi feeder sono gestiti dalla Hapag Lloyd, 
Maersk/Sea Land e dalla Norasia con frequenza settimanale. Le caratteristiche dei 
feeder come pure di linee dirette hanno anche i servizi del Lloyd Triestino, della ZIM 
Israel, della Croatia Line ed dell'Ukrainian Danube Shipping (UDS) con partenze 
quindicinali. Dalla sailing lisi si può dedurre che il porto di Capodistria è collegato con 
tutte le maggiori aree del mondo. Una ricerca sul campo potrebbe stabilire come 
queste possibilità si realizzano nella prassi. 
Dalla frequenza degli attracchi si può dedurre che le navi toccano il porto di 
Capodistria 47 volte al mese con una media annua di 564 approdi, le navi full 
container invece fanno scalo 31 volte al mese oppure 372 volte all'anno. In media ogni 
15 ore e mezzo approda nel porto di Capodistria una nave regolare di linea, mentre 
ogni 23 ore e mezzo, cioè ogni giorno, fa' scalo una nave portacontainer. Per la 
direzione Est approdano 456 volte all'anno, cioè 324 full container, per la direzione 
Ovest invece le navi toccano 228 volte, oppure 216 full container, confermando così 
l'importanza dei porti di questa regione per il collegamento marittimo con il Mar Nero, 
con il Levante, con il Medio ed Estremo Oriente, con il Mar Rosso, con il Golfo 
Arabico, ecc. Le navi full container fanno scalo, per la direzione Est, a intervalli medi 
di 27 ore, verso l'Occidente invece ogni 40 ore. 
Per una più accurata valutazione dei livelli di serv1z10 offerti dal porto di 
Capodistria è necessario escludere dall'analisi la Denval Marine, con la rotta Bar e 
Durres, con 1 O approdi. In questo caso le medie risulterebbero come segue: 444 
approdi medi annui, dai quali 3 3 6 in direzione Est. Questa linea non influisce sulle 
medie in relazione con le navi full container, perché è un servizio RO-RO. 
Nel 199 5 il porto di Capodistria ha realizzato un volume di traffico 
containerizzato di 58.383 TEU. Dai dati disponibili possiamo così dedurre che in media 
vengono imbarcati e sbarcati 157 TEU per nave full container, per approdo. 
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3. 6. 3. 2 L'offerta dei trasporti marittimi del porto di Trieste 
L'offerta dei trasporti containerizzati di linea regolare del porto di Trieste 85 è 
ricavata dalla sailing list di giugno 1996. 
Possiamo dedurre che nel porto di Trieste fanno scalo 15 vettori marittimi di 
linea regolare con 3 9 navi, di queste 24 full containers. I servizi feeder sono gestiti 
dalla C.M.A., dalla Maersk/Sea Land e dalla Norasia, con ricorrenza settimanale. Le 
caratteristiche del feeder, come pure delle linee dirette hanno, i servizi del Lloyd 
Triestino, della Croatia Line e della Mediterranean Shipping Company con una 
frequenza 15 giorni e della Evergreen/Lloyd Triestino, della ZIM lsrael con ricorrenza 
settimanale. Anche dalla sailing list del porto di Trieste possiamo teoricamente 
dedurre che il porto è collegato con tutte le principali aree del mondo. 
Dalla frequenza si può allora dedurre che le navi approdano nel porto di Trieste 
94 volte al mese con una media annua di 1. 128 approdi, le navi full container invece 
fanno scalo 36 volte al mese oppure 432 volte all'anno. In media ogni 7 ore e 45 
minuti approda nel porto di Trieste una nave di linea regolare, mentre ogni 20 ore e 20 
minuti fa' scalo una nave portacontainer. Per la direzione Est approdano 888 volte 
all'anno, cioè 432 full container, per la direzione Ovest invece le navi toccano 252 
volte, oppure 228 full container, confermando ugualmente l'importanza di questo 
porto per il collegamento marittimo con il Mar Nero, il Levante, Medio ed Estremo 
Oriente, il Mar Rosso, il Golfo Arabico, ecc. Le navi full container fanno scalo per la 
direzione Est in intervalli medi di 20 ore e 15 minuti, verso l'Occidente invece ogni 38 
ore e 25 minuti. 
Per una più valutazione accurata dei livelli di servizio offerti dal porto di Trieste 
è necessario escludere dall'analisi la D. B. Deniz Nakliyati, con la rotta per Istanbul, 
85 Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, op. cit., pag. 73 - 76. 
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con 30 approdi mensili. In questo caso le medie risulterebbero come segue: 768 
approdi medi annui, dai quali 528 in direzione Est. Questa linea non influisce sulle 
medie in relazione con le navi full container, perché è un servizio RO-RO e ferry. 
Nel 1995 il porto di Trieste ha realizzato un volume di traffico containerizzato 
di 150.013 TEU. Dai dati disponibili possiamo così dedurre che in media vengono 
imbarcati e sbarcati 347 TEU per nave full container per approdo. 
3. 6. 3. 3 L'offerta dei trasporti marittimi del porto di Venezia 
L'offerta dei trasporti marittimi del porto di Venezia 86 è presentata dalla 
sailing list di giugno 1996. 
Seguendo il metodo dell'analisi dei porti di Capodistria e Trieste possiamo 
vedere che nel porto di Venezia fanno scalo 3 2 vettori marittimi regolari di linea con 
59 navi, di queste 39 dichiarate full containers. I servizi feeder sono gestiti dalla 
C.M.A., Maersk/Sea Land e dalla Norasia con ricorrenza settimanale. Le 
caratteristiche del feeder come pure di linee dirette hanno i servizi Croatia Line e 
Mediterranean Shipping Company con la frequenza di partenza ogni 15 giorni e ZIM 
Israel con ricorrenza settimanale. Anche dalla sailing list del porto di Venezia 
possiamo teoricamente dedurre che questo porto è collegato con tutte le principali 
aree del mondo. 
Dalla frequenza si può dedurre dunque che le navi toccano il porto di Venezia 
117 volte al mese con una media annua di 1. 440 approdi, le navi full container invece 
fanno scalo 66 volte al mese oppure 792 volte all'anno. In media ogni 12 ore approda 
nel porto di Venezia una nave regolare di linea, mentre ogni 14 ore fa' scalo una nave 
86 Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, op. cit., 1996, pag. 77 - 81. 
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container. Per la direzione Est approdano 1.320 volte all'anno, che significa che è 
fortemente accentuato il traffico appartenente alla direzione Est. 
Per una più accurata valutazione dei livelli di serv1z10 offerti dal porto di 
Venezia è necessario escludere dall'analisi la Minoan/Strintzis Line, con la rotta per 
Corfù, Igoumenitsa e Pireo, con 30 approdi mensili. In questo caso le medie 
risulterebbero come segue: 1.320 approdi medi annui. Questa linea non influisce sulle 
medie in relazione con le navi full container, perché è un servizio RO-RO e ferry. 
Nel 1995 il porto di Venezia ha realizzato un volume di traffico containerizzato 
di 113.674 TEU. Dai dati disponibili possiamo così dedurre che in media vengono 
imbarcati e sbarcati 144 TEU per nave full container per approdo. La maggior parte 
del traffico dei containers appartiene alla direzione Est. 
3. 6. 3. 4 L'offerta dei servizi marittimi nel porto di Fiume 
L'offerta dei trasporti marittimi del porto di Fiume non può essere stabilita con 
il metodo usato per gli altri tre porti considerati. La difficile situazione causata dai 
conflitti influisce anche sulla pubblicazione dalla sailing list del Porto di Fiume. 
Dai dati disponibili 87 si può dedurre che nell'anno 1995 le navi hanno 
attraccato nel container terminal del Porto di Fiume 22 volte al mese, con una media 
annua di 259 approdi. In media ogni 33 ore e 50 minuti una nave portacontainer ha 
fatto scalo nel porto di Fiume. Per la mancanza di dati non è stato possibile individuare 
il servizio per la singole direzioni. 
Nel 1995 il porto di Fiume ha realizzato un volume di traffico containerizzato 
di 29.529 TEU. Dai dati disponibili possiamo così dedurre che in media vengono 
imbarcati e sbarcati 114 TEU per nave full container per approdo. 
87 Intervista con il direttore del Container terminale del Porto di Fiume sig. Zeljko Nikolcic. 
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3.6.3.5 L'offerta complessiva dei servizi di trasporto dei porti dell'Alto Adriatico 
Gli indicatori sopra esposti contengono degli errori considerevoli causati dai 
sistemi di presentazione nelle sailing lists, che non sono uniformi e neanche 
contengono uniformemente i dati per un'analisi più corretta. Alcuni porti sono dedicati 
ai servizi di trasporto marittimo su brevi distanze con delle frequenze che variano da 2 
a 4 giorni, il che altera notevolmente i risultati. Anche se i risultati ottenuti sono di 
valore limitato, possono essere usati per un paragone tra i porti considerati. 
Tabella 3.10. Gli indicatori del traffico marittimo per i porti di Capodistria, Trieste, Venezia e 
Fiume 
Indicatori Capodistria Trieste Venezia Fiwne 
No. vettori 13 15 32 ..... 
No. navi di tutti i tipi 30 39 59 ..... 
No. navi full container 23 24 39 ..... 
No. approdi mensili 47 94 117 ..... 
No. approdi annui 564 1.128 1.440 ..... 
No. approdi mensili navi full container 31 36 66 22 
No. approdi annui navi FC 372 432 792 259 
Intervalli medi d' approdo in ore 15,,30 7,,45 12,,00 ..... 
Intervalli medi d' approdo FC in ore 23,,00 20,,20 14,,00 33,,50 
Sbarchi/imbarchi TEU per nave per aoorodo 157 347 161 114 
Fonte: L'autore in base allo studio "Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, Al.O.M. Trieste, 1996, pag. 84". 
Dai dati riportati nella Tabella 3. I O notiamo le somiglianze tra i porti di 
Capodistria e di Trieste, che probabilmente derivano dalle vocazione dei singoli porti. 
Essi sono indirizzati verso il traffico in transito. Il Porto di Venezia usufruisce del 
traffico nazionale, mentre il Porto di Fiume subisce una delicatissima situazione dopo il 
conflitto nell'ex Jugoslavia. Nel nostro caso è particolarmente interessante la media 
degli sbarchi e degli imbarchi per singolo approdo della nave in porto. A livello 
analitico possiamo valutare così la domanda ed affermare che in media ad ogni nave 
che approda in un porto considerato è abbinato un traffico (imbarco o/e sbarco) di 195 
TEU. 
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Tabella 3.11. Servizi f eeder con la frequenza settimanale 
Vettore No linee Portata nave Gioia Malta Pire o Mediterraneo Algeciras 
TEU Tauro Sud e Est 
Adriatica Levante* 1 350 1 
Atlantica Linea* 1 390 1 
A:rov* 1 600 1 
Borchard Line* 1 500 1 
C.M.A 1 582 1 
Evergreen** 1 950 1 
Haoae Lloyd 1 400 1 
HermesLine 1 400 1 
Jesmar 1 360 1 
Losinisk.a plovidbe 1 350 1 1 
Maersk/Sea Land 1 550 1 
Mediterranea Shipping 2 550 1 
Company* 
Norasia 1 600 1 1 1 
Sarlis 3 337 1 1 
Seatrans 1 750 1 
Servizi Marittimi 1 500 1 
SO.GE.TRA 1 400 1 
ZIMisrael 1 800 1 
Totale disponibile ogni 
settimana 21 10.469 1 2 10 9 o 
Stima del volume di TEU** 
settimanale 475 950 4.769 4.275 
Fonte: L'autore in base allo studio "Zohil J., PriJon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder serv1ce" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, Al.O.M. Trieste, 1996, pag. 84". 
Note: *Le portate sono state stimate in base ai dati da Feeding Time, Containerisation Intemational, novembre 1995 e Adriatic 
Activity, maggio 1996. 
** per il transhipment i porti considerati sono Gioia Tauro, Malta, Pireo, Port Said (per Port Said, Damietta, Haifa, Limassol, Beirut 
ecc. del Est Mediterraneo), Algeciras. 
*** Point of no Return, CI, ottobre 1995. 
Dalle sailing lisi possiamo individuare anche I' offerta dello spazio libero delle 
navi per i trasporti containerizzati nell'Alto Adriatico. La situazione eccezionale del 
Porto di Fiume non ci permette di avere una reale dimensione trasportistica dell'Alto 
Adriatico, per questa identica ragione è incluso nelle seguenti analisi anche il Porto di 
Ravenna. 
Nella Tabella 3.11 notiamo la preferenza dei vettori per i porti di Pireo e i porti 
del Mediterraneo Sud e Est (i porti di Port Said, di Damietta, di Haifa, di Larnaca, di 
Limassol e di Beirut), mentre non risultano i servizi per i porti di transhipment del 
Mediterraneo Occidentale. Per questi servizi settimanali è disponibile lo spazio 
massimo di 1 O .469 TEU. 
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Tabella 3.12. I servizi f eeder con le frequenze quindicinali 
Vettore No linee Portata nave Gioia Malta Pire o Mediterraneo Algeciras 
TEU Tauro Sud e Est 
Akak* 1 400 1 
Arrani Marittima* 2 560 1 
Azov* 1 600 1 1 
Bonyad Shipping Lines 1 150 1 
Croatia Line* 5 800 1 1 
Kavadas* 1 550 1 
Jadroplov* 2 400 1 l 
Lloyd Triestina 1 950 1 
Losinjska plovidba * 1 520 1 1 
Sloman Neptun* 1 600 1 
UDK* 2 800 1 1 
ZIM 1 2.000 1 1 
Totale disponibile ogni 15 19 13.300 4 1 2 10 1 
giorni 
Totale disponibile ogni 
settimana 19 6.650 4 1 2 10 1 
Stima del volume di TEU** 1.484 369 738 3.690 369 
Fonte: L'autore m base allo studio "Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, Al.O.M. Trieste, 1996, pag. 85". 
Note: *Le portate sono state stimate in base ai dati da Feedeing Time, Containerisation Intemational, novembre 1995 e Adriatic 
Activity, maggio 1996. 
**per i transhipment porti sono considerati Gioia Tauro, Malta, Pireo, Port Said (per Port Said, Damietta, Haifa, Limassol, Beirut 
ecc. del Est Mediterraneo), Algeciras. 
*** Point of no Return, CI, ottobre 1995. 
Nella Tabella 3.12 è presentata una visione della disponibilità dello spazio delle 
navi per gli intervalli di quindici giorni. I vettori elencati non rappresentano solamente 
i feeder operators, ma sono inclusi anche i vettori di linee dirette, che parzialmente e 
simultaneamente esercitano i servizi di feeder nell'occasione dello scalo dei porti di 
smistamento. 
Anche nel caso delle frequenze di partenze quindicinali i porti, dove sono 
maggiormente diretti i traffici di containers provenienti dall'Alto Adriatico, sono quelli 
del Mediterraneo Est e Sud e del Pireo. Le navi da o per il Nord Adriatico in questo 
caso attraccano nei porti del Mediterraneo Occidentale e meridiano. Lo spazio 
disponibile è di 13.300 TEU o 6.500 TEU per settimana. Si suppone che un quarto 
dello spazio disponibile ( 1. 625 TEU) è dedicato per i porti di smistamento. 
Lo spazio disponibile massimo per settimana sulle navi con linea diretta è di 
1983 TEU (Tabella 3.13). Si suppone che un quarto dello spazio disponibile massimo 
(495 TEU) è dedicato settimanalmente ai porti di smistamento. 
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Tabella 3.13. I senrizi di trasporto marittimo con frequenza di partenza maggiore di 20 giorni e 
I ... d. t rt a tn tipi 1 raspo o 
Vettore No linee Portata nave Gioia Malta Pireo Port Said Algeciras 
TEU Tauro 
Baltic Shipping Co. l 450 l 
Bonyad Shiooine: Line EU l 150 l 
cosce l 1200 l 
Croatia Line 2 300 l l 
Chi.Pol.Brok. * l 150 l 
Deniz Nak.liyati 1 150 l 
Deniz Y ollari 2 150 1 
Dragon Express Line 2 200 1 
El?Vt>tian Navigation 1 200 1 
Ethiopian Shippiru! Line l 150 1 
GIPI l 200 1 
lntercontinental l 250 1 
1.R.l.S.L. 1 450 l 
Jadroplov 1 200 1 
Kavadas 2 175 l 
Lloyd Triestina 1 950 l 
Montna Lines 1 260 1 
Orimex 1 150 l 
Ravenna Cargo 1 250 l 
Shiooine: Corp. India l 150 l 
Sicula Oceanica l 200 l 
Sloman N eptun, Bremen l 350 1 
Stemar Ravenna l 270 1 
Svrian Navigation Co; l 150 1 
Totale disponibile ogni 30 
giorni 29 7.930 l 19 5 
Totale disponibile ogni 
settimana 1.983 
Stima del volume di TEU** 79 1489 395 
Fonte: L'autore in base allo studio "Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder service" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, AI.O.M. Trieste, 1996, pag. 86". 
Note: *Le portate sono state stimate in base ai dati da Feedeing Time, Containerisation lnternational, novembre 1995 e Adriatic 
Activity, maggio 1996. 
**per il transhipment i porti sono considerati Gioia Tauro, Malta, Port Said (per Port Said, Damietta, Haifa, Limassol, Beirut ecc. del 
Est Mediterraneo), Algeciras. 
*** Point of no Return, CI, ottobre 1995. 
Lo spazio massimo complessivo, disponibile per settimana, nei porti dell'Alto 
Adriatico è di cca 19. 000 TEU. Se si suppone che i servizi con la frequenza di più di 
una settimana trasportino soltanto un quarto dei contenitori ai porti di smistamento, si 
arriva alla quota massima dell'offerta dello spazio settimanalmente disponibile nei 
porti dell'Alto Adriatico per i porti di smistamento di 12. 789 TEU. I dati disponibili 
non permettono una stima della domanda. 
Nelle sailing list dei porti considerati sono specificate le rispettive direzioni di 
servizio per singolo vettore. Una sintesi delle direzioni è esposta nella Tabella 3.14. 
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Tabella 3.14. Il numero di linee per la direzione Est e per la direzione Ovest rispettivamente 
Linee Capodistria Trieste Venezia Fiume Totale 
Levante, Mar Nero 15 10 26 41 92 
Medio Oriente 12 15 12 1 40 
Estremo Oriente 11 16 14 o 41 
Africa Meridionale, Orientale, Occidentale 3 7 7 o 17 
US Costa Atlantica, Canada 7 7 5 o 19 
US Costa Pacifica 3 o 2 o 5 
Sud America, Atlantico 4 4 4 o 12 
Sud America, Pacifico 3 o 2 o 5 
Australia/Oceania 1 2 2 o 5 
Nord Europa, Mediterraneo Occidentale 4 3 10 4 21 
Totale linee 63 64 84 46 257 
Fonte: L'autore in base allo studio "Zohil J., Prijon M., Studio di fattibilità per la realizzazione di un "common feeder serv1ce" nel 
Nord-est Adriatico con caratteristiche intersettoriali, Sistema portuale Alto Adriatico, AI.0.M. Trieste, 1996, pag. 87". 
Dalla Tabella 3.14 si vede una forte presenza (67%) delle linee verso la 
direzione Est, il che ancora una volta conferma l'importanza di questi porti per il 
collegamento con il Levante, il Medio e l'Estremo Oriente. Ciò può anche significare 
che per questa direzione sono prevalentemente specializzati i feeder, con la mansione 
di riempire degli slots disponibili nelle navi madre in servizio nelle linee globali in 
direzione Est-Ovest, e viceversa. Per le altre direzioni l' interesse per la raccolta dei 
contenitori è minore ed il servizio di trasporti marittimi è organizzato con le linee 
dirette regolari. 
La domanda complessiva del volume di traffico dei contenitori dei porti 
dell'Alto Adriatico è di 10.186 TEU o 530.000 TEU annui, incluso il Porto di 
Ravenna, mentre l'offerta dello spazio massimo disponibile delle navi è di 11. 700 TEU. 
La differenza appartiene alle linee regolari (dirette), al costai servi ce ed al cabotaggio 
Mediterraneo. 
3. 7 Riassunto del capitolo 
Nei trasporti marittimi coesistono tre distinte tecnologie e tecniche di trasporto 
di cose determinate, tipico delle linee regolari di navigazione. Il trasporto 
convenzionale, il trasporto intermodale ed il trasporto logistico presentano la 
cronologia delle fasi di sviluppo caratterizzate dalle tecnologie e dalle tecniche di cui si 
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avvalgono. Nella realtà si avverte che, nei casi di flussi di merce fortemente 
concentrati, prevale o addirittura è usato unicamente il trasporto logistico, mentre in 
certi sistemi, per esempio nei piccoli porti, sono usate tutte le suindicate tecnologie e 
tecniche, il che in linea di massima aggrava il controllo e la gestione dei traffici 
portuali. 
Il servizio di trasporto di merci containerizzate è caratterizzato soprattutto dai 
vettori che traggono motivo dall'integrazione tecnologica della intermodalità, cioè 
dall'integrità dell'unità di carico. Gli aspetti chiave che semplificano la codificazione 
delle informazioni connesse con i flussi di merce sono: unificazione, standardizzazione, 
navi cellulari e RO-RO, equipaggiamento specializzato per la manipolazione dei 
contenitori, terminali specializzati con superfici notevoli di terreno, incremento della 
produttività di trasbordo e struttura molteplice dei noli. Nel caso di trasporto 
intermodale i porti presentano la fine del coinvolgimento di un modo di trasporto e r 
inizio del trasporto con un'altra modalità. 
Il trasporto logistico include accanto all'unificazione tecnico - tecnologica 
anche 1' unificazione organizzativa su concetti logistici. Risaltano così soprattutto il 
concetto sistemico, il management e controllo, il controllo del carico, la fusioni, le 
compagnie multimodali, l'integrazione dei modi di trasporto, i noli e documenti per 
tutto il percorso, il sistema informativo, la distribuzione fisica e la deregolazione. Il 
trasporto door-to-door viene effettuato generalmente da un operatore multimodale, 
con l'intenzione di formare la catena di valore. 
Il trasporto logistico include, accanto alla standardizzazione tecnica e 
tecnologica, anche l'unificazione e la standardizzazione dell'organizzazione dei singoli 
agenti coinvolti nel processo logistico, le loro procedure gestionali ed amministrative. 
Ciò permette la coordinazione e l'armonizzazione delle attività dei singoli agenti come 
pure la loro interoperatività mirato ad avvantaggiarsi dei necessari mercati. 
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Al livello globale sta prevalendo il trasporto logistico, che si basa cioè sui 
principi logistici, pertanto i porti presentano degli anelli nella catena di trasporto, dove 
dall'anello più debole dipende la qualità del servizio di trasporto door-to-door. La 
globalizzazione del trasporto si manifesta nella selezione delle maggiori direttrici, dalla 
provenienza fino alla destinazione della merce, nel modo di trasporto più adatto sia per 
la tratta marittima come pure per la tratta terrestre, nel porto d'entrata o d'uscita, ecc. 
La responsabilità per I' intero viaggio della merce viene concentrata in un soggetto, in 
più dei casi sul vettore marittimo, il quale si preoccupa di effettuare un fluido e 
continuo trasferimento della merce attraverso tutta la catena di trasporto, dall'origine 
alla destinazione, nel modo più efficacie dal punto di vista dei costi e del tempo 
impiegato. 
Il retroterra di un porto più diventa vasto e più aspra è la concorrenza tra i 
singoli porti. La concorrenza non si limita solamente sulla qualità dei servizi portuali 
ma include anche una complessa ed economica matrice di distribuzione della merce 
terrestre e marittima. 
Le tecniche e le tecnologie usate nei trasporti containerizzati dipendono dai 
flussi di merce generati dal commercio internazionale, il che conferma la natura indotta 
del trasporto. La domanda è rappresentata dalle merci e ad esse si adeguano i sistemi di 
trasporto, che rappresentano l'offerta. 
La quantità e la rete del commercio interregionale sono divise in due gruppi. 
Nelle regioni con la forte componente del commercio interregionale il traffico è gestito 
dagli operatori locali. Le grandi compagnie controllano soltanto le instabilità possibili 
dei traffici regionali. I traffici vengono controllati nei terminali da loro gestiti e nei 
trasporti terrestri. 
Nelle regioni con i flussi interregionali meno intensi o a bassa produttività 
portuale sono presenti le navi feeder gestite dagli operatori delle linee globali. Nel caso 
dei porti Nord Adriatici e nella presente situazione del mercato le distanze feeder 
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"accettate" dalle linee globali sono Gioia Tauro, Malta, Pireo, Cipro, Israele e Port 
Said I Damietta. Si valuta che nei prossimi tre anni la ricchezza del mercato non 
dovrebbe cambiare; in tal caso aumenterà il disequilibrio dei flussi di contenitori in 
direzione Europa-Asia. 
Il transhipment risulta quindi costoso, perciò i mega vettori che gestiscono le 
linee globali preferiscono evitarlo, se possibile, e scelgono i porti meno costosi per le 
operazioni di trasbordo delle navi madre. 
Il transhipment si è sviluppato particolarmente nelle regioni con grande volume 
di traffico e grande parte di trasporti nell'hinterland, o infraregionali e nei porti di 
transhipment delle regioni meno sviluppate, come il caso del Mediterraneo, dove i 
mega vettori riescono ad ottenere bassi costi delle loro operazioni. 
I porti dell'Alto Adriatico manipolano complessivamente annualmente cca 
530.000 TEU. L'offerta è calcolata dall'analisi delle sailing lists. Dai dati si nota le 
somiglianze tra i porti di Capodistria e Trieste e tra Venezia e Fiume, che 
probabilmente derivano dalle missioni dei singoli porti. Venezia e Fiume usufruiscono 
del traffico nazionale, mentre Capodistria e Trieste sono indirizzati verso il traffico in 
transito. Nel nostro caso è particolarmente interessante la media degli sbarchi e degli 
imbarchi per un singolo approdo della nave. A livello analitico, possiamo constatare 
che nei porti considerati la media del numero di contenitori (imbarco o/e sbarco) per 
ogni nave che approda è di 195 TEU. 
Si nota anche la preferenza dei vettori per i porti di Pireo e per i porti del 
Mediterraneo Sud ed Est (Port Said, Damietta, Haifa, Larnaca, Limassol e Beirut), 
mentre non risultano soste per i porti di transhipment del Mediterraneo Occidentale. 
Per questi servizi settimanali è disponibile lo spazio massimo di 1O.469 TEU. 
Il massimo spazio complessivo disponibile per settimana nei porti dell'Alto 
Adriatico è di 19. 000 TEU. Supponendo che i servizi con la frequenza di più di una 
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settimana trasportano soltanto un quarto dei contenitori ai porti di smistamento, 
arriviamo alla quota massima dell'offerta dello spazio settimanalmente disponibile nei 
porti dell'Alto Adriatico per i porti di smistamento di 12.789 TEU. I dati disponibili 
non ci permettono di valutare con esattezza la domanda. 
Dai dati risulta quindi una forte presenza ( 67%) delle linee verso la direzione 
Est (Levante, il Medio e l'Estremo Oriente). Ciò può anche significare che, per questa 
direzione, sono prevalentemente specializzati i feeder, con la mansione di riempire 
degli slots disponibili nelle navi madre in servizio nelle main carriers in direzione Est-
Ovest e viceversa. Per le altre direzioni l'interesse per la raccolta dei contenitori è 
minore ed il servizio di trasporti marittimi è organizzato con le linee dirette regolari. 
La domanda complessiva del volume di traffico dei contenitori dei porti 
dell'Alto Adriatico è di 10.186 TEU per settimana (530.000 TEU annui), mentre 
l'offerta dello massimo spazio disponibile delle navi è di 19.500 TEU per settimana. La 
differenza appartiene alle linee regolari (dirette), al costai servi ce ed al cabotaggio 
Mediterraneo. 
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4. L'ORGANIZZAZIONE DEL SISTEMA 
DI TRASPORTO PORTUALE 
4.1 L'approccio sistemico al fenomeno del porto 
L'organizzazione del porto si basa su due principi fondamentali: 
• Il porto rappresenta una importante struttura nel sistema di trasporto per il quale la 
domanda per i servizi di trasporto deriva dalla domanda e dall'offerta per la merce 
sul mercato regionale, nazionale, internazionale o globale. Conseguentemente anche 
la domanda per i servizi portuali è indiretta, in funzione dei flussi di merce. 
• Il porto rappresenta un nodo nel sistema di trasporto, un'interfaccia essenziale tra i 
vari sistemi e modi di trasporto, siano loro terrestri o marittimi o fluviali. In questa 
ottica il porto non produce soltanto servizi mirati ai flussi di merce, anche se questa 
attività ha un ruolo primario. I servizi portuali simultaneamente devono da una parte 
adeguarsi alle necessità del movimento in termini quantitativi e qualitativi in 
relazione alla merce che transita per il determinato porto per transitare e dall'altra 
parte deve rendere servizi idonei ai mezzi di trasporto. Questi ultimi a loro volta 
hanno per obiettivo principale lo spostamento qualitativo e quantitativo della merce 
dall'origine alla destinazione. 
Le conoscenze organizzative88 sono specializzate per introdurre ordine e 
padronanza in merito agli intricati e complicati fenomeni come per esempio lo sono i 
gruppi sociali. Anche il porto contiene un'accentuata componente sociale. Oggi non è 
più sufficiente introdurre una struttura d'organizzazione, come proponevano i classici 
88 Mulej M. et al., Teorija sistemov, Ekonomsko-poslovna fakulteta, Maribor, 1992, pag. 17 - 23. 
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delle conoscenze organizzative, per gestire una realtà portuale nell'appoggiare la sua 
economia e nel supporto della sua concorenzialità. E' altrettanto importante avere una 
visione globale dei processi portuali e delle influenze su questi processi per i quali la 
struttura può essere di supporto oppure di ostacolo se non si adegua in tempo alle 
necessità imposte da un ambiente turbolente. Così non è più auspicabile 
anticipatamente progettare una struttura organizzativa del porto per esercitare la 
gestione progettata, Quest'ultima si deve trasformare in una vera e propria strategia di 
ordinamento del lavoro progettato, il quale contiene poco di ripetitivo, come appunto 
il trasporto e la logistica. Questa necessità deriva dalle esigenze imposte dalle nuove 
tecnologie di trasporto le quali traggono la loro efficienza ed efficacia più dal 
"softwear" che dal "hardwear". 
Si può così capire la crescente importanza delle informazione, che da una parte 
permette di ottenere una visione globale dei processi portuali e delle influenze su 
questi processi e dall'altra parte consente di prendere le relative decisioni in forma 
continuata per esercitare la gestione progettata, cioè una gestione in grado di adeguarsi 
tempestivamente alle richieste dell'ambiente. 
Il sistema portuale è composto da un grande numero di elementi strutturali che 
formano vari sottosistemi portuali, come per esempio i servizi portuali destinati alle 
merci o ai passeggeri in transito nel determinato porto, i servizi alle navi che 
attraccano, i servizi ai mezzi di trasporto terrestri, i servizi pubblici ed ausiliari, ecc. 
La struttura organizzativa classica risulta limitativa per un sistema dinamico 
come quello portuale, ma viene usata efficacemente dai singoli soggetti, 
amministratori, operatori economici, forze politiche e sociali, che sono coinvolti nella 
struttura o nel processo portuale. Singole entità, pubbliche o private, gestori o utenti, 
del sistema o dell'ambiente portuale sono tra loro collegati in una struttura 
organizzativa a rete ed insieme usufruiscono degli effetti dell'economia di rete. Essi in 
base ai principi ed alle regole professionali hanno l'obiettivo di realizzare i propri 
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interessi. Gli interessi in una realtà portuale possono essere conformi, parzialmente o 
pienamente contraddittori o neutrali. Questi soggetti sono uniti da: 
• gli scopi comuni - soprattutto l'incrementare dei flussi di merce da quali ne deriva il 
profitto, 
• i processi tecnologici interattivi, 
• il sistema di comunicazione, che lega la rete organizzativa. 
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Il sistema portuale (Figura 4. I) collega vari soggetti della società (soggetti 
giuridici o persone fisiche incluso con le loro tecnologie) nell'esercizio delle attività di 
trasporto di uno o più porti. Il soggetto centrale di questo sistema è il porto e gli altri 
soggetti si associano al porto ed anche direttamente tra loro. Generalmente esiste un 
grande numero di soggetti. Nel caso del traffico di merce internazionale fanno parte del 
sistema portuale i seguenti soggetti, i quali possono essere raggruppati in base a diversi 
criteri: il porto (nel senso ristretto della parola), gli armatori o i vettori marittimi, gli 
agenti marittimi, gli spedizionieri, la ferrovia, i vettori autostradali, i proprietari della 
merce, le case di assicurazione, la dogana, i servizi di ispezioni, la capitaneria del 
porto, altri soggetti dei servizi pubblici (polizia), le aziende che curano lo sviluppo ed il 
mantenimento· delle tecnologie (specifiche tecnologie di trasporto, informatizzazione), 
banche ed altri istituti finanziari, altri soggetti. 
L'organizzazione dell'attività di questi soggetti e le modalità dei loro 
collegamenti (la struttura del sistema) dipendono in particolare dalle caratteristiche e 
dal volume del traffico che transita in un porto, dal livello di sviluppo dell'articolazione 
del lavoro e dallo specifico ordinamento giuridico ed economico. 
Gli obbiettivi del sistema in oggetto sono molti. L'obbiettivo generale è 
l'effettuazione dei servizi di trasporto in modo da realizzare gli altri obbiettivi 
importanti della società (il benessere della gente, sicurezza, ecc.). Inoltre si manifestano 
vari obbiettivi particolari dei singoli soggetti del sistema portuale, come per esempio la 
massimizzazione del profitto, l'ampliamento del potere, ecc. 
L'utenza portuale si articola in navi, canea e trasporto terrestre ai quali s1 
aggiungono attività collegate all'esercizio del trasporto. 
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4.2 I soggetti portuali 
4.2.1 Le navi 
Con il termine di navi si intende riferirsi agli armatori o ai vettori marittimi, il 
più delle volte raggruppati in "conferences", ed agli agenti marittimi quali 
rappresentanti dei vettori marittimi in un porto particolare. Il trasporto marittimo si 
effettua in condizioni di libera navigazione e quindi con l'esercizio di navi volandiere, 
trumps o bulk carriers, i cui noleggi a tempo o a viaggio rispondono ad un libero 
mercato, oppure in maniera contrapposta linee regolari di navigazione il più volte 
legate ad accordi conferenziali o altri tipi di contratto. 
E' caratteristico per l'esercizio delle navi volandiere che esse presentino carichi 
omogenei, che comprendono le navi intere oppure singole stive. I trasporti si 
realizzano tra i porto d' imbarco e quelli di sbarco senza un preciso itinerario ed orario 
di partenze. Generalmente la nave trasporta il carico di un caricatore o di un ricevitore 
in base al contratto di "charter party". L'organizzazione del processo di trasporto e la 
struttura organizzativa del vettore marittimo oppure dell'armatore è relativamente 
semplice. Sono relativamente semplici anche i relativi sistemi d'informazione e di 
comumcaz1one. 
Per le linee regolari la navigazione si basa su un prestabilito orario di partenza 
su itinerari fissi con regolari soste previste nei porti dall'itinerario in determinati 
intervalli di tempo. Si trasporta carico eterogeneo che è composto da partite di 
trasporto minori, appartenenti a numerosi caricatori in base al contratto "Bill of 
lading". Le singole compagnie di linea, raggruppata in "conferences", praticano 
all'utenza i noli e le condizioni di trasporto su una determinata linea di traffico 
attraverso l'applicazione di una dalla tariffa. 
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Gli agenti marittimi rappresentano gli interessi dell'armatore oppure del 
vettore marittimo in un particolare sistema portuale. Esso esegue, in nome e per conto 
dell'armatore o il vettore marittimo, le operazione connesse con la permanenza della 
nave in porto quali: 
• ordinazione dell'ormeggio, 
• ordinazione del pilotaggio e rimorchio, 
• servizi connessi con l'imbarco e lo sbarco della merce, 
• il controllo delle operazioni d'imbarco e lo sbarco in concordanza con il capitano 
della nave, 
• accettazione della merce dagli spedizionieri e consegna della merce ai ricevitori. 
L'agente marittimo, per incarico del comandante della neve si prende cura di 
fornire il carburante, del cambiamento dell'equipaggio, dell'approvvigionamento vario 
e delle eventuali riparazioni alla nave. 
L'agente marittimo è un soggetto economicamente autonomo, che svolge la 
propria attività con l'obbiettivo del profitto. L'efficienza dell'impresa è influenzata dal 
numero di navi che fanno scalo in un particolare porto ed dal volume della merce 
imbarcata o sbarcata. 
L'indipendenza dell'agente marittimo nell'esercitare le operazioni di agente 
vana in conformità con la tecnologia e l'organizzazione della linea regolare di 
navigazione, specialmente nei trasporti containerizzati. Nei trasporti con contenitori 
diretti il ruolo dell'agente riguardante l'imbarco e lo sbarco della merce è attivo, 
perché può autonomamente dirigere le operazioni essenziali. Nei trasporti 
containerizzati indiretti l'agente è solamente il mediatore delle informazioni tra il 
vettore marittimo ed altri soggetti del sistema portuale. Un'autonomia intermedia 
presentano i trasporti in base al noleggio di parziali spazi navali dedicati ai contenitori. 
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4.2.2 La merce 
Nel sistema portuale la merce è di competenza dello spedizioniere. Lo 
spedizioniere infatti è il rappresentante degli interessi dei titolari della merce trasportata 
e può essere caricatore o ricevitore. Il trasporto della·· merce dall'origine alla 
destinazione, soprattutto nei trasporti internazionali, è accompagnata dai relativi 
documenti e procedure formali. Il compito dello spedizioniere consiste nel preparare i 
documenti di trasporto ed adempiere le procedure formali in relazione con la merce 
trasportata. 
Lo spedizioniere può avere anche un ruolo di consulente o di organizzatore del 
processo di trasporto; i grandi spedizionieri possono influire sulla formazione e la 
direzione dei volumi di traffico della merce. 
Le singole partite hanno una bassa influenza sulla organizzazione del processo 
di trasporto. Le cause di ciò possono risiedere nel valore minore delle partite in 
confronto al valore della nave, dell'equipaggiamento di trasbordo delle altre 
attrezzature di trasporto. In altre parole l'influenza della merce in un sistema portuale è 
proporzionale all'aumento del volume dei flussi. 
La concentrazione della merce e con questo la possibilità di organizzare il 
trasporto containerizzato influisce sulla funzione dello spedizioniere in due modi: 
1. Nel sistema di trasporto e in quello portuale si innestano relazioni dirette tra il 
vettore marittimo oppure tra l'entità portuale con l'azienda importatrice o 
esportatrice e con i produttori, escludendo così lo spedizioniere dal processo di 
trasporto. 
2. Lo spedizioniere assume il ruolo di operatore di trasporto multimodale. Egli esercita 
come un vettore e attua il trasporto con le navi di terzi. 
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4.2.3 I vettori terrestri 
I vettori terrestri sono dei soggetti neutrali nel sistema di trasporto. Mentre i 
vettori marittimi e la merce generano il traffico portuale e sono fonte di guadagno, i 
vettori terrestri generalmente non versano alcun contributo e non influiscono sul 
rendimento finanziario dell'entità portuale. La loro importanza deriva dall'assicurare le 
connessioni del porto con il retroterra. Con adeguati prezzi e con la qualità del servizio 
di trasporto possono in maniera preponderante migliorare la competitività del porto. 
4.2.4 L'autorità portuale 
Il nucleo della amministrazione portuale è rappresenta dell'autorità portuale, 
comunemente conosciuta come "port authority". Può esercitare più o meno potere e 
coprire più o meno mansioni nel sistema portuale. Il "port authority" 89 : 
1. Assume uno stato di corporazione con la perpetua successione; 
2. E' una persona giuridica, con responsabilità legale; 
3. Gestisce le proprie finanze nei limiti del proprio bilancio; 
4. E' responsabile del regolare funzionamento del porto e dello sviluppo futuro 
conforme alla sua costituzione. 
L'autorità portuale deve possedere un appropriato potere gestionale per 
assumersi la responsabilità del proprio operato. Si tratta anzitutto dell'attuazione dei 
principi d'uniformità di comando, oppure di principi d'uniformità di orientamento o 
almeno l'attuazione del controllo del sistema portuale. In assenza di un'autorità 
portuale tali funzioni sono assunte (in base a un corrispondente coordinamento) da uno 
o più settori dell'amministrazione pubblica. 
89 Baudelaire J.G., Port Administration and Management, The International Association of Ports and 
Harbors, Tokyo, 1986, pag. 88-91. 
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In linea di massima possiamo individuare tre tipologie di autorità portuale o tipi 
di amministrazione, con limiti fissi non precisamente definibili: 
1. In un pnmo caso le responsabilità dell'autorità portuale sono limitate allo 
approvvigionamento di adeguate infrastrutture 90, all'offerta dei servizi portuali 
generali ed ad alcuni servizi di interesse comune per tutti i soggetti coinvolti nel 
sistema portuale. In base ad un contratto di concessione le entità interessate in una 
delle attività portuali prendono possesso delle infrastrutture, costruiscono le relative 
soprastrutture ed esercitano la propria attività specializzata nell'ambito portuale. 
L'autorità portuale caso non è implicata nelle attività gestionale degli appaltatori e 
neanche nella manipolazione della merce. 
2. In un secondo caso l'autorità portuale assicura l'infrastruttura e la soprastruttura 
portuale ma non è in nessun caso impegnata nella manipolazione del carico portuale. 
3. La terza forma dell'autorità portuale assicura l'infrastruttura e la soprastruttura 
portuale ed è direttamente impegnata nello sbarco e nello imbarco della merce 
dalle/sulle navi e nello scarico e carico della merce dai/sui modi di trasporto 
terrestri. 
Le concrete responsabilità tecniche e finanziarie del "port authority" sono una 
conseguenza logica della forma di amministrazione e dell'operato del sistema portuale. 
E' altrettanto logica l'influenza politica dell'ambiente portuale ed il grado 
dell'intervento statale nella amministrazione dell'economia nazionale sulla 
organizzazione del sistema portuale. 
90 In un contesto portuale generalmente le infrastrutture sono dispositivi indirizzati ai seivizi portuali 
diretti alle navi che attraccano, le sovrastrutture invece seivono per i seivizi portuali diretti alle merce. 
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4.2.5 La pubblica amministrazione 
La pubblica amministrazione è coinvolta nel singolo sistema portuale con 
differenti mansioni e con forme. Si ha: 
1. Generalmente appartiene alla pubblica amministrazione l'autorità portuale anche se 
esiste una spiccata tendenza alla privatizzazione della sua funzione. Per questo 
motivo qui viene appena accennata. 
2. La capitaneria di porto, le cui competenze sono espressamente previste da norme 
giuridiche e regolamenti, è generalmente responsabile per il controllo della sicurezza 
della navigazione. In alcuni casi, può esercitare altri compiti nell'ambito portuale. 
3. L'ufficio di Sanità marittima generalmente ha il compito della vigilanza igienico -
sanitaria nell'ambito portuale su passeggeri, equipaggi e merci delle navi in arrivo e 
in partenza. 
4. La Polizia di frontiera svolge il servlZlo di polizia di frontiera marittima, con 
particolari compiti di vigilanza sul rispetto delle norme di diritto pubblico 
internazionale, delle leggi sull'emigrazione e sul traffico delle persone e delle cose e 
sul movimento dei natanti. Di concerto con la Capitaneria di porto svolge compiti di 
polizia portuale, allo scopo di assicurare l'ordine nell'ambito dello scalo. 
5. Alla Dogana sono attribuite funzioni di orgamzzaz1one, di coordinamento e di 
vigilanza dei servizi doganali nell'ambito del suo territorio ed ulteriori competenze 
espressamente previste da norme legislative e regolamentari. 
La politica finanziaria statale ha una influenza notevole sull'efficienza ed efficacia 
dell'esercizio del sistema portuale. Al porto appartiene un ruolo determinante 
nell'economia, in quanto consente i rapporti internazionali ed ha un effetto 
moltiplicativo sull'economia del suo hinterland. Per questa ragione, il porto 
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rappresenta un fattore determinante nella progettazione dello sviluppo 
dell'economia e della società. In senso organizzativo questo può significare una 
amministrazione del porto di tipo centrale, la quale generalmente non è flessibile nei 
riguardi della gestione del porto e dei soggetti che lo compongono. 
L'attività portuale richiede capitali rilevanti e conseguentemente è vulnerabile al 
livello di utilizzo delle capacità portuali. Per questa ragione si deve adattare in modo 
flessibile alle esigenze della merce ed al mercato. Per poter essere attinente alle 
esigenze della merce deve aver delle connessioni stabili con i paesi di oltremare. Per 
una gestione efficiente il porto deve offrire un servizio qualitativo sia alle navi e sia 
alla merce: alla nave una breve permanenza nel porto, alla merce un transito veloce. 
Per questa ragione è più idonea una amministrazione decentralizzata del porto. 
6. L'organo per il controllo della qualità e della quantità della merce è importante 
soprattutto per le manipolazioni di merci pericolose e tossiche. 
4.2.6 Altri servizi di interesse comune 
Altri servizi di interesse comune comprendono il pilotaggio, il rimorchio e il 
salvataggio, l'ormeggio, il catering, il bunkeraggio, la bonifica navi, il gas free, i bacini 
di carenaggio e derattizzazione. 
• Generalmente il pilotaggio e obbligatorio per tutte le navi di stazza lorda superiore 
ad una certo limite. La torre piloti, generalmente equipaggiata con impianti radar, è 
il punto di riferimento delle navi, le quali devono contattarla alcune ore prima 
dell'arrivo per ottenere istruzioni se procedere l'ingresso in porto oppure se 
ancorare in attesa. 
• Il rimorchio ed il salvataggio le cui prestazioni per le navi sono generalmente 
disciplinate dalle capitanerie locali. 
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• Le prestazioni di ormeggio e disormeggio sono obbligatorie in linea di massima per 
le navi superiori a una certa portata o inferiore a tale stazza, se trasportano merci 
pericolose. Sono soggetti alla disciplina della capitaneria locale. 
• Il servizio di catering cura l'approvvigionamento delle navi ed è svolto da ditte 
private. 
• Il bunkeraggio viene generalmente espletato da ditte private. 
• La bonifica navi si occupa dello smaltimento delle acque di lavaggio e zavorra. 
• Il gas free è un servizio di constatazione della condizione di gas free delle navi. 
• Bacini di carenaggio sono a disposizione per i servizi di carenaggio e riparazioni 
navali. 
• Derattizzazione. 
4.2. 7 Le compagnie lavori portuali 
Le compagnie lavori portuali generalmente hanno in esclusiva il lavoro sulla 
nave nell'ambito portuale commerciale. Esse dispongono gli avviamenti delle squadre e 
la composizione numerica di queste. 
4.2.8 L'ambiente portuale 
L'ambiente portuale è costituito da un insieme delle attività che utilizzano o 
forniscono direttamente o indirettamente, i servizi del porto. In esso si deve 
comprendere una vastissima gamma di produttori di ricchezza quali le assicurazioni, le 
banche, le libere professioni, il commercio, che realizzano una redditizia e reciproca 
integrazione economica tra il porto e il suo retroterra immediato o più distante. 
La sincronizzazione dell'operato delle singole entità portuali dipende dai flussi 
d'informazione i quali vengono attivati dall'avviso dell'arrivo della nave (ETA = 
expected time of arrivai), innescando quei processi decisionali interni nei singoli 
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soggetti portuali che portano al movimento o alla manipolazione della merce 
l'attrezzatura più indicata. 
4.3 Classificazione dei porti del Nord Adriatico conforme al 
proprietario o al gestore 
Generalmente i porti forniscono, almeno in parte, dei servizi pubblici a 
differenza degli esercizi d'interesse esclusivamente privato ad uso commerciale o 
industriale. I porti influenzano la società a livello locale, regionale e nazionale e d'altro 
canto subiscono le influenze storiche, politiche, economiche e sociali derivanti 
dall'ambiente. Questa interazione porto - società è alla base dell'organizzazione 
amministrativa portuale è permette di capire i flussi d'informazione nei porti. La 
struttura dell'amministrazione portuale si differenzia da stato a stato, e talvolta anche 
tra i porti di uno stesso stato. 
Il concetto dell'autorità portuale nei porti dell'Alto Adriatico si può definire 
dopo una analisi delle responsabilità dei singoli soggetti coinvolti nelle attività del 
sistema portuale. Le attività portuali si possono dividere in quattro categorie: i servizi 
resi alle navi, i servizi resi alla merce, i servizi resi al vettore terrestre ed i servizi 
generali. 
Come è stato già constatato esistono tre diversi tipi di amministrazione 
portuale che possiamo definire rispettivamente il primo come porto titolare, il secondo 
come porto equipaggiato ed il terzo come porto operativo. 
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Tabella 4.1. Concetti di autorità portuale nei porti dell'Alto Adriatico e nel porto di Rotterdam 
Ca odistria Fiume Trieste Venezia Rotterdam 
NAVI 
PA.MTC PA,MTC MLP,PA MLP,PA MLP 
PA.MTC PA MLP,PA MLP,PA PA 
CP CP CP CP MLP 
CP,PA CP CP CP PA 
PA PA CP,OI OI,CP OI 
EP OI CP,EP EP,CP EP 
PA PA CP,OI OI,CP EP 
EP EP EP EP EP 
EP EP EP EP EP 
EP EP EP EP EP 
MERCE 
PA PA PA PA EP 
PA PA PA EP,PA EP 
aree PA PA PA PA EP 
PA PA PA PA EP 
PA.EP PA.EP PA EP EP 
PA PA PA PA. CLP EP 
PA PA CLP,PA CLP,PA EP 
PA PA PA PA PA 
PA PA PA PA PA 
PA.EP PA.EP EP EP 
Parchi ferroviari e formazione di treni PA,FS PA. FS PA PA OI 
FS,PA FS,PA PA PA 
PA PA 
EP OI PA PA EP ";, 
Manutenzione PA PA PA PA MLP 
Illuminazione PA PA MLP MLP PA 
PA PA PA PA PA 
MI MI MI,MF MI,MF PA 
MF MF MF MF 
PA PA OI CLP EP 
PA.MS PA,MS MS MS 
PA PA PA PA PA 
Fonte: L'autore in base al modello di Baudelaire J.G., Port Administration and Management, The International Association of Ports 
and Harbors, Tokyo, 1986, pag. 91. 
Note: 
P A = Autorità portuale locale 
EP = Esercizio privato 
MF = Ministero delle finanze 
CP = Capitaneria di porto o/e Direzione marittima 
MI = Ministero delle finanze 
MLP = Ministero dei lavori pubblici 
MS = Ministero della sanità 
CLP = Compagnia lavori portuali 
OI =Organizzazione indipendente 
FS = Ferrovia statale 
MTC = Ministero dei trasporti e delle comunicazioni 
porto titolare = t 
porto equipaggiato = e 
porto operativo = o 
" = L' informazione non è accessibile o è irrilevante 
L'analisi del tipo di amministrazione portuale (Tabella 4.1), ci rivela che i porti 
del Nord Adriatico preferiscono il secondo e terzo tipo, cioè quello equipaggiato e 
quello operativo. La preferenza per i due tipi di porto si rivela logica alla luce del 
volume di traffico che attualmente transita nei porti considerati. Sono porti piccoli che 
necessitano di flessibilità organizzativa nell'adempimento dell'esercizio, contrariamente 
ai porti grandi, come il porto di Rotterdam, dove un impegno continuo diminuisce il 
bisogno di flessibilità operativa. 
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4.4 La struttura interna dei sistemi portuali 
4.4.1 Considerazioni generali 
Già dai principi elencati, possiamo constatare che il porto presenta una realtà 
complicata in cui una moltitudine di entità e di attività, significativamente connesse ed 
opportunamente delimitate, interagiscono fra loro per comum scopi. Sono 
caratteristiche queste che rendono difficile padroneggiare efficientemente ed 
efficacemente il processo e la struttura portuale. Ne deriva la necessità di sviluppare 
metodi di studio della problematica del porto basati sull'analisi per sistemi 91 che 
consenta di riprodurre, in scala ridotta, i fenomeni reali e renda possibile di individuare 
e controllare gli output prodotti dagli input ed i processi possibili e probabili. 
Il sistema portuale, per le summenzionate ragioni, non può essere trattato in 
modo meccanico e deterministico, ossia basato sul fatto che gli input ed i processi 
identici dano costanza dei risultati. I processi portuali piuttosto si manifestano come 
fenomeni stocastici; per input e processi uguali non necessariamente l'esito è lo 
stesso. 
91 Il concetto di sistema, parola che tra l'altro ha molti significati, viene qui definito come 
fenomeno complicato ed intrecciato. Il "fenomeno" in questo senso, include tutto ciò che appare 
obiettivamente e soggettivamente; ciò che esiste nel mondo reale e ciò che sono le impressioni, le 
immagini o i pensieri dell'uomo. 
"Il sistema" ci assiste nel capire perché ci aiuta ad introdurre chiarezza; non restringe troppo 
la realtà in semplificati singoli fenomeni ma li osserva come sufficiente integrità globale o almeno 
parziale, integrità che deriva dalla necessità specializzazione della conoscenza. Ne segue la capacità 
di non semplificare esageratamente, ma in modo sensato l'intricato mondo reale: non possiamo 
perdere di vista la realtà ma nello stesso tempo non dobbiamo perderci nelle indistinguibili 
minuziosità e neanche nell'esagerata semplicità. Dunque simultaneamente è indispensabile la 
specializzazione della conoscenza come pure la globalità di essa. Una senza l'altra non danno una 
universalità. 
Nei casi ideali l'universalità includerebbe tutte le entità, le componenti e gli elementi come 
pure le connessioni, le relazioni e le reciproche influenze interagenti. Ne deriverebbe una 
presentazione formale della totalità ma non anche una rappresentazione della sostanza dell'interezza. 
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Nella realtà comprendere pienamente la totalità del porto non è possibile ne per 
l'individuo ne per i gruppi di persone. Pertanto si può realizzare un sistema di aspetti, 
ciascuno dei quali permette di rappresentare, in modo soddisfacente, una parte delle 
proprietà del fenomeno trattato 92. Ogni aspetto presenta così una immagine del 
fenomeno formalmente nell'interezza del sistema, nella sostanza invece come parte 
della totalità, perché coinvolge solamente parte delle sue proprietà e non tutte come, 
per definizione, il sistema dovrebbe comprendere. 
La scelta di un aspetto avviene in maniera più o meno consapevole e nel 
proseguo dell'analisi si prendono in considerazione tutte quelle qualità (componenti) e 
solamente quelle qualità e le connessioni tra loro, che sono ritenute essenziali. La scelta 
degli aspetti dipende dall'uomo, pertanto è condizionata da fattori soggettivi 
(personali), comprendenti i valori dell'individuo come pure la conoscenza del 
contenuto e della metodologia, e fattori obbiettivi (bisogni reali e possibilità). 
I principi primari, che si identificano nei dati di partenza, sono il primo passo in 
un processo in cui all'individuo interessa solamente il risultato finale. E' noto come in 
qualsiasi processo gli atti che vengono evidenziati per primi, presentano un'influenza 
maggiore di quelli successivi, a seguito delle influenze di vario tipo esercitate sm 
processi che si susseguono nel tempo. Si manifestano così due tipi di influenze. 
• le influenze nella determinazione dei principi (obiettivi) primari e 
• le influenze sul processo della realizzazione dei principi (obiettivi) primari. 
Trattando i principi primari come primo aspetto, essi influenzano notevolmente 
il processo di realizzazione dei punti di partenza e degli aspetti che si manifestano in 
seguito. Pertanto essi dovrebbero essere selezionati in base al loro peso, tenendo conto 
92 Lo spiega la teoria dialettica dei sistemi, che si presenta come un modo di pensare, il quale 
tenta di raggiungere una proporzionata globalità (olografia relativa) con l'ausilio del sistema degli 
aspetti essenziali e solamente quelli essenziali di uno oggetto. Poiché è impossibile comprendere tutto, 
la teoria prevede di includere nel sistema dialettico parte delle entità, degli aspetti e delle connessioni 
tra essi. Si costruisce un sistema di aspetti essenziali e solamente tali che allo stesso tempo permette 
anche l' introduzione di sistemi individuali. 
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anche del loro influsso variabile nel tempo, trattati per livello e per aspetto. 
Dall'insieme degli aspetti dovrebbero essere scelti quelli fondamentali e soltanto quelli, 
con lo scopo di gestire la padronanza della realtà in un ambiente sempre più 
competitivo. 
4.4.2 Gli elementi di struttura interna del sistema portuale 
Il sistema portuale rappresenta un sottosistema del trasporto marittimo il quale 
a sua volta rappresenta un sottosistema del sistema di trasporti. Logicamente, come è 
stato già constatato per il sistema di trasporto nel secondo capitolo, anche il sistema 
portuale è artificialmente stratificato a scopo d'analisi. Gli aspetti che lo determinano in 
questo testo sono stati selezionati in base al peso che rivestono nel funzionamento del 
sistema e del processo del trasporto. 
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Figura 4.2: Struttura del sistema portuale 
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4.4.3 L'aspetto tecnologico 
L'aspetto tecnologico rappresenta la base del sistema che caratterizza le varie 
attività specializzate nel sistema portuale e influisce in maniera trasversale sugli altri 
strati o aspetti. Esso include le infrastrutture portuali con le rispettive soprastrutture e 
l'attrezzatura per la manipolazione della merce. 
L'aspetto tecnologico del porto definisce la capacità del sistema e 
simultaneamente l'offerta disponibile per l'hinterland portuale. Comunque il porto è 
stato da sempre un elemento dipendente da un sistema più ampio nel quale opera, in 
particolare dalla struttura economico - sociale del retroterra e dal sistema di trasporto 
al quale afferisce. 
L'infrastruttura portuale include lo specchio d'acqua portuale e vaste estensioni 
dell'area a terra. Un porto efficiente deve garantire un'area marittima in grado di 
permettere la navigazione delle navi di portata sempre più grande, la cui crescita della 
stazza rende sempre più difficile l'adeguarsi del porto. Comunque un porto deve 
provvedere ad accessi, il più delle volte con canali artificiali, che garantiscano la 
sicurezza e consentano l'organizzazione razionale del traffico per tipo di navi. La zona 
di attesa è riservata all'ancoraggio delle navi in procinto di recarsi agli ormeggi 
operativi. In casi particolari sono richieste le dighe. La torre piloti si prende carico di 
una immediata localizzazione delle navi in fase di approdo. Il porto deve disporre di 
ormeggi con fondali variabili, ma sempre adatti a ricevere navi di grande portata. 
I terrapieni portuali devono essere dotati di banchine corredate da magazzini, 
mezzi meccanici e raccordi ferroviari e stradali. L'entroterra deve disporre di facili 
accessi ed offrire ampia possibilità di espansione. La zona deve disporre di un notevole 
numero di ettari di terrapieni al servizio delle industrie e delle attività portuali 
commerciali provvisti di adeguati mezzi meccanici ed ogni altra attrezzatura necessaria. 
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Nelle seguenti tabelle è data una sintesi dell'aspetto tecnologico dei porti 
considerati. 
La superficie complessiva del porto di Capodistria è di 400 ettari ed offre alla 
sua clientela terminali specializzati, i quali permettono le varie attività ed il 
magazzinaggio, come pure specifiche trasformazioni e produzioni della merce. Le 
caratteristiche tecnologiche del porto sono esposte nella Tabella 4.2. 
Il terminale per i container, i ferry e RO - RO, ha lunghezza delle banchine per 
gli accosti di 500 m, pescaggio di 12 m, con 2 ormeggi per le navi portacontainer e 1 
rampa RO - RO, si stende su una area di 25 ha, e la capacità di 150.000 TEU annui ed 
è equipaggiato con mezzi di sollevamento come gru per i container e mezzi di 
manipolazione mobili, con la portata dei mezzi di sollevamento da 2 - 25 tonnellate. 
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Tabella 4.2. Caratteristiche tecnologiche dei terminal del Porto di Capodistria 
Elementi ffERMINALE Carico generale Scalo legno Minerale ferreo e Cereali e semi da Silos allumina Mangimi e Terminale per 
carboni olio fertilizzanti liquidi 
dimensione max. 
granuli 150 mm 
Area 25ha 
Lunghezza banchine I accosti m 823 250 200 200 523 535m 
Pescaggio - 18 
Onneg_gio 6 2 1 1 4 2 
Magazzini prospicienti I adiacenti 153.000 m 2 50.000 m 2 60.000 t 20.000t 49.000t 47.780 m 2 
dai Quali: area condizionata m2 9.390 
frigorifero m 2 1.863 
speciali per cottone m 2 39.600 
Aree di stoccae:irio scoperte 300.000t 
Numero e:ru I portata di sollevamento 1I20 t 1/32t 2 /20t 
Numero e:ru I portata di sollevamento 2 /20t 
Numero e:ru mobili I portata 1I20-40 t 
Numero altri mezzi di sollevamento 77 23 I 5 a 16 t 
Numero auto e:ru I portata 2 /35 e 50 t 
Capacità annua 750.000 ton. 1,5 mio/t 250.000 t 
Capacità di sbarco del ormeggio 1.300 t/ora 500 t/ora 350t/ora 
Capacità di carico della nave o dal deposito 6.000 ti giorno 
Possibilità d'attracco navi fino a 160.000 dwt 20.000 dwt 30.000-40.000dwt 
Capacità d'invio ferroviario 6.000t 
Rette ferroviaria interna 2.528 m 
Fonte: Luka Koper, Koper 
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Il porto di Trieste invece copre una superficie complessiva di 2.304.000 m2, di 
cui 1.613.500 m2 della zona franca, con sviluppo complessivo delle banchine di 12, 128 
km e 4 7 ormeggi operativi. La rete ferroviaria interna è lunga 7 5 km, con una capacità 
di ricovero carri ferroviari di 1. 500 unità. Le superfici per lo stoccaggio delle merci 
comprendono in tutto 925.000 m2, di cui coperte 500.000 m2 e scoperte 425.000 m2 . Il 
numero totale di mezzi di sollevamento da banchina è di 13 1 unità. Le caratteristiche 
tecnologiche del porto e dei moli sono presentate nelle Tabella 4.5 e Tabella 3.1. 
Tabella 4.3. Caratteristiche tecnologiche dei moli di Trieste 
Caratteristiche tecniche I Moli Molo II Molo III Molo IV Molo V Molo VI 
- ormeggi nr. 2 5 3 3 7 
- luru?hezza banchine /accosti m 227 498 373 369 1.163 
- pescaggio (min. - max) ft 18 -29 10 -22 14- 21 25 - 31 24-33 
- mezzi di sollevamento nr. 4 o o 2 l3 + 7 
- portata dei mezzi di sollevamento tonn. 4.8 o o 30 2,5 - 8.0 
- magazzini prospicienti I adiacenti m2 o 7.054 3.866 7.600 58.069 
- aree di stoccaggio scoperte m2 7.600 o o 6.500 o 
Fonte: Fonte: Ente Autonomo del Porto d1 Tneste. 
Nel contesto di questo studio sono importanti proprio le caratteristiche tecniche 
del molo VII (Tabella 4.4). 
Tabella 4.4. Caratteristiche tecniche del molo VII di Trieste 
Caratteristiche tecniche I tenni.Itali RO-RO RR Riva Traiana Contenitori 
- ormeggi nr. 4 4 8 
- lunghezza banchine /accosti m 681 681 1.750 
- pescaggio (min. - max) ft 26 - 32 26 -32 42 - 59 
- mezzi di sollevamento nr. 12 o 4 
- portata dei mezzi di sollevamento tonn. 1,5 - 3,0 o 42 
- magazzini prospicienti I adiacenti m2 15.118 o 24.000 
- aree di stoccaggio scoperte m2 50.000 12.000 300.000 
Fonte: Ente Autonomo del Porto di Tneste 
Il porto di Venezia include sotto aspetto tecnologico: la zona della Marittima 
che si estende per circa 53 ha ed è dotata di 3.848 m di banchine, attrezzata con 57 
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gru (56 da 3 e 12 t ed una da 30 t), distribuite su 36 accosti (di cui 5 ro-ro) ai quali 
possono attraccare navi con pescaggio da 21 a 27 ft. In essa sono disponibili magazzini 
per 115.000 m2 e piazzali di deposito per 62.000 m2, di cui 50.000 m2 per trailers ed un 
deposito costiero per oli e grassi animali e vegetali, della capacità di stoccaggio di 
4.600 m3 . 
La sezione di Marghera si estende su 150 ha, dispone di 4.864 mdi banchine 
attrezzate con 3 5 accosti tutti specializzati, di cui 8 per navi ro-ro e 4 per navi 
portacontainer, ai quali possono attraccare navi con pescaggio da 25 a 41 ft. La 
dotazione di impianti di sollevamento consiste in 25 gru di banchina, dalla capacità 
variabile da 3 a 3 O tonnellate, in 3 portainers da 4 2 t ed uno da 3 5 t, in 4 ponti 
scaricatori da 6 t, 2 da 20 t e 2 ponti gru da 12 t a benna per rinfuse minerali, in 2 ponti 
scaricatori da 3 3 O t/h per sfarinati e 5 aspiratori pneumatici per cereali da 3 00 t/h. 
Sono disponibili 13.500 m2 di magazzini per stuffing, 60.000 m2 di magazzini per 
deposito di merci varie, 100. 000 m3 di magazzini per farinati, 13 5. 000 m3 di silos per 
cereali, 170.000 m2 di piazzali per rinfuse, 40.000 m2 di piazzali per trailers e 210.000 
m2 di piazzali per containers. 
Le zone sono raccordate alle reti nazionali stradale e ferroviaria, il che consente 
una buona connessione con il retroterra. 
Il Porto di Fiume 93 si estende per circa 200 ha con 340.000 m2 di magazzini e 
piazzali di deposito. Dispone di 8.040 m di banchine distribuite su 37 accosti con il 
pescaggio da 5,5 ma 18,5 m. Il porto dispone di equipaggiamento e meccanizzazione 
capace di manipolare 7 milioni di tonnellate di merce all'anno. La massima capacità 
ferroviaria in direzione Zagabria è di 1.000 tonnellate per treno, in direzione Ljubljana 
invece di 900 tonnellate per treno. 
93 The Port of Rijeka, manoscritto. 
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Tabella 4.5. Caratteristiche tecnologiche del Porto di Trieste 
Elementi ffERMINALE Ferriera altiforni Oli minerali San Oleodotto T .A.L. Italcementi, Frigomar, Scalo legname Adria 
Servola Sabba Monteshell Alder, Tenninale frutta 
Priolio 
Lunghezza banchine I accosti m 350 723 2.080 474 510 345 620 
Pescaggio piedi 42 16 - 34 26 -54 23 -30 26 
Ormeggio 1 7 5 4 3 3 3 
Magazzini prospicienti I adiacenti 85.000 m 3 1.720.000 m 3 4.964m 2 35.094m 2 100.000 m 2 25.000 m 2 
Aree di stoccaggi.o scoperte 70.000 m 2 
Numero gru I portata di sollevamento 1I50 t 
Numero altri mezzi di sollevamento 2 I 25 t 10116 -24t 
Font: Ente Autonomo del Porto di Trieste 
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Il Terminal 1 comprende terminali specializzati per carico convenzionale. 
Dispone di 14 accosti con pescaggi fino a 12 m, che permette l'attracco di navi fino a 
30.000 dwt. Il terminale è equipaggiato con 42 gru di banchina di capacità variabile da 
2 a 3 2 tonnellate, 9 autogrù da 6 a 100 tonnellate, ecc. Per il carico generale dispone di 
208.330 m2 di deposito costiero e di 1.104.406 m2 di piazzali. Per le varie merci rinfuse 
esso possiede capacità di stoccaggio 100. 000 tonnellate di merce all'anno e magazzini 
per deposito di merce varie di 20. 000 tonnellate. 
La capacità annua del Terminale per il legname è di 5.000.000 m3 . La superficie 
per lo stoccaggio comprendono 151. 640 m2 di aree coperte e 97 6. 190 m2 scoperte. Il 
Terminale per liquidi come vino, oli vegetali, melassa è adeguatamente equipaggiati e 
può immagazzinare 50.000 m3 di liquidi all'anno. Nel Silos terminale è disponibile 1 
silos di 56.000 tonnellate, per un traffico annuo di 800.000 tonnellate. Il Terminale per 
minerali, carboni ecc. dispone di capacità di stoccaggio di 13 O. 000 tonnellate è può 
manipolare 3.000.000 tonnellate all'anno. L'approdo posizionato a Bakar ha il 
pescaggio di 18,5 m, il che permette l'attracco di navi fino a 170.000 dwt. Capacità di 
scarico del terminale è di 3. 000 t/h. 
Il Container terminal è progettato per la manipolazione e lo stoccaggio di 
contenitori, di trailers e di altri veicoli. Può accomodare 7. 000 TEU per volta o circa 
60. 000 TEU annui. Dispone di 13 O. 000 m2 di piazzali per stoccaggio, di cui 60. 000 m2 
coperti. I 2 accosti, con pescaggio di 12 m per navi fino a 3 5. 000 dwt, sono 
equipaggiati con impianti di sollevamento: 2 gru da banchina di capacità di 40,5 
tonnellate, 8 autogrù, 4 transtainers, ecc. 
4.4.4 L'aspetto tecnico 
L'aspetto tecnico rappresenta il processo di produzione del servizio portuale. 
Quindi anche la tecnica portuale viene analizzata da diversi punti di vista: poiché il 
sistema portuale appartiene al sistema del trasporto, le caratteristiche del servizio 
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portuale sono basate su uguali principi. A questo punto però è necessario, ancora una 
volta, sottolineare la rigidità dell'offerta per un certo periodo di tempo che non è in 
grado di rispondere prontamente alle esigenze della domanda fluttuante, determinando 
così le relazioni qualitative e quantitative tra domanda ed offerta. Il menzionato 
rapporto, nel caso del porto, si aggrava a causa della natura fissa della localizzazione 
del porto. 
La tecnica nel processo di produzione così come nel processo portuale, 
presenta l'uso sistematico delle conoscenze scientifiche, di ingegneria, di gestione e di 
altre discipline applicate alle attività di produzione 94. Oggi siamo testimoni di un 
continuo ed intenso sviluppo delle conoscenze e delle tecnologie e delle tecniche, ma 
che i risultati ottenuti più recenti non sono distribuiti a tutti e, fatto più grave, 
nemmeno capiti ed accettati da tutti gli interessati. Le ragioni in linea di massima sono 
almeno due: l'influenza dell'ambiente ed i vincoli stessi che impediscono l'introduzione 
delle nuove tecnologie e tecniche. 
Per qualsiasi produzione la tecnica usata è di pnmana importanza: la 
produzione quindi presenta una serie di attività che trasformano gli input in output 
(prodotti o servizi), seguendo un determinato processo tecnologico. Il processo 
tecnologico dato determina la funzione di produzione che presenta una relazione 
matematica tra gli input e gli output nel processo di produzione. Ogni impresa come 
anche i sistemi più ampi devono conoscere la loro funzione di produzione, perché 
questa determina il limite della produzione possibile. Ogni volta che l'azienda si trova 
all'interno della curva della funzione di produzione le combinazioni degli input non 
sono ottimali e le risorse disponibili non sono usate in modo efficiente. Con la 
diminuzione del volume degli input la curva si sposta verso l'interno, con l'aumento 
del volume degli output invece la curva si sposta esternamente, allargando i limiti delle 
possibilità di produzione. Lo stesso effetto si può ottenere con l'introduzione delle 
tecnologie più avanzate, vincoli ed ambiente permettendo, oppure sostituendo i vari 
input con l'adeguato input di informazioni. 
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Il porto presenta l'interfaccia globale tra il trasporto marittimo e quello 
terrestre a beneficio della merce. La funzione di produzione del sistema portuale 
dipende dalle varie combinazioni dei principali input: le navi, la merce, i vettori 
terrestri, il porto e le tecnologie e le tecniche usate dai gestori dei relativi input. 
L'ottimizzazione del loro operato dipende dalle informazioni che si scambiano, cosa 
che richiede nel porto dei canali di comunicazione efficienti. Vediamo che 
padroneggiare il complesso sistema portuale esige una continua sincronizzazione ed 
armonizzazione degli elementi di struttura della mobilità, che in linea di massima 
rappresentano gli input del sistema portuale, raggiungibile con le giuste informazioni in 
tempo reale. 
L'armatore è un'entità economica specializzata, nella globale divisione del 
lavoro, dei trasporti marittimi. Pur condizionato dai flussi della merce, da cui ricava 
guadagno, questo generalmente domina la catena di trasporto o di logistica. Il criterio 
di questo ruolo sta nel valore intrinseco delle navi che esigono dei capitali notevoli per 
gli investimenti e per la loro gestione. Gli armatori dunque, adeguandosi alle necessità 
dei tipi di commercio internazionale, scelgono i flussi di merce da servire in base ai 
quali fissano la tecnologia e la tecnica del trasporto marittimo da usare. Il criterio di 
scelta è in primo luogo la massimizzazione del profitto, seguiti dagli obiettivi di 
sviluppo dell'impresa, dell'allargamento del "share" sul mercato, ecc .. 
La divisione tecnica globale è dettata dalle esigenze dei vari tipi di merce e della 
caratteristica del commercio oppure dalla continua produzione, seguendo gli obiettivi 
di ottimizzare i costi e di migliorare la qualità del servizio di trasporto. 
L'importanza di ogni porto, derivata dall'insieme dei porti considerati, viene 
assegnata in base riguardo ad una scala più ampia, per esempio, misurando i relativi 
traffici e paragonandoli con i traffici dei porti europei. 
94 Skerbic M., Rebernik M., Ekonomika podjetja, Gospodarski vestnik, Ljubljana, 1991, pag. 58. 
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Tabella 4.6. Traffici dei porti considerati dell'Alto Adriatico e di Rotterdam 
Porti 1991 1995 Crescita 
inOOO struttura% in 000 struttura% tasso medio 
tonnellate tonnellate annuo 
Capodistria 4.341 5,22 6.713 8,37 11,51 
Fiume 18.138 21,82 ** 10.660 13,30 - 14,21 
Trieste 35.786 43,05 37.954 47,34 1,48 
Venezia 24.864 29,91 24.850 30,99 - 0,05 
Subtotale porti considerati 83.129 100,00 80.177 100,00 - 0,09 
Rotterdam* 290.815 349,84 291.225 363,23 0,04 
Fonte: L'autore in base ai dati statistici portuali : Bilten Luka Koper, dicembre 1995, Provveditorato al porto di Venezia, Settore 
marketing, Ente Autonomo del Porto di Trieste, gennaio 1996, ISL, ottobre 1995, * = solo traffico internazionale. ** I soli dati 
disponibili sono per l' anno 1994 - Dundovic C., Valorizacija razvitka rijeckog prometnog pravca i konkurentnosti rijecke luke, 
Suvremeni promet, No. 1-2, Zagreb, 1996. 
Dalla Tabella 4.6 il traffico del Porto di Rotterdam risulta circa tre volte e 
mezzo maggiore del traffico dei porti considerati dell'Alto Adriatico, con la tendenza 
ad un aumento della proporzione dovuta al tasso di crescita medio annuo negativo nei 
porti adriatici. I porti di Venezia e Trieste si trovano in una fase di sviluppo stagnante, 
pur con la lieve crescita negativa nel caso del porto di Venezia e una leggera crescita 
nel caso del porto di Trieste. L'abbondante calo del traffico del porto di Fiume è stato 
causato da una situazione anomala sorta dai conflitti recenti nella ex - Jugoslavia. 
Tabella 4. 7. Traffici containerizzati dei porti considerati dell'Alto Adriatico e di Rotterdam 
(incluso vuoti) 
Porti 1991 1995 Crescita 
inOOO TEU struttura% inOOO struttura% tasso medio 
TEU annuo 
Capodistria 62,14 18,68 58,38 15,41 - 1,57 
Fiume 37,97 11,41 40,87 10,79 1,86 
Trieste 141,82 42,63 151,68 40,04 1,69 
Venezia 90,77 27,28 127,88 33,76 8,95 
Subtotale porti considerati 332,70 100,00 378,81 100,00 3,30 
Rotterdam* 3.783,00 1.137,06 4.787,00 1.263,69 6,06 
Fonte: L'autore in base ai dati statistici portuali: Bilten Luka Kopeer, dicembre 1995, Statistika "Luka" Rijeka, gennaio 1996, Ente 
Autonomo del Porto di Trieste, gennaio 1996, Provveditorato al porto di Venezia, Settore marketing, ISL giugno 1996. 
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Dalla Tabella 4. 7 notiamo soprattutto la forte differenza nei volumi di traffico 
containerizzato appartenenti ai porti dell'Alto Adriatico in paragone con quello di 
Rotterdam. Nell'anno 1991 il numero di contenitori che hanno transitato per il Porto di 
Rotterdam era 11,3 volte maggiore del numero complessivo dei contenitori manipolati 
dai porti considerati. Nel 1995 la proporzione è aumentata ed il numero di contenitori 
trasbordati a Rotterdam era più di dodici volte e mezzo maggiore di quello dei porti 
adriatici, in esame. 
La differenza nei volumi è confermata anche dai tassi medi annui di crescita, 
che per il Porto di Rotterdam era di 6, 06%, mentre i porti adriatici hanno raggiunto la 
crescita media annua del 3,30%. Sono particolarmente interessanti i tassi medi di 
crescita annua per i singoli porti in questione. Il Porto di Venezia dimostra una crescita 
annua considerevole di 8, 95 %, il che conferma l'affermazione del porto nell'economia 
del retroterra prevalentemente nazionale. Il Porto di Fiume ha manifestato una crescita 
modesta, alimentata dai traffici containerizzati straordinari. Nel Porto di Trieste si è 
manifestata una crescita annua regressiva in confronto alle tendenze mondiali, mentre il 
traffico del Porto di Capodistria è addirittura diminuito. Si ritiene che i modesti risultati 
ottenuti dai tre ultimi porti sono da attribuire alle forze attrattive del porti del Nord 
Atlantico. 
Un elemento importante della struttura dei flussi di merce sono le dimensioni 
delle singole partite. Le economie che stanno subendo dei cambiamenti strutturali in un 
ambiente turbolento come quello dell'Est Europa, ma si deve tener conto dei 
cambiamenti strutturali che si riscontrano anche nell'Europa occidentale, stanno anche 
cambiando così le dimensioni delle singole partite. E' necessario perciò comprendere e 
conoscere i metodi esistenti di produzione dell'industria manifatturiera. Questi metodi 
determinano le dimensioni delle singole partite che influiscono sulla scelta della 
modalità della tecnica e della tecnologia di trasporto articolando, l'hinterland o l'area 
di gravitazione dei singoli sistemi di trasporto e della logistica. 
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Il sistema portuale è definito come un'interfaccia tra i trasporti marittimi e 
quelli terrestri a vantaggio della merce trasportata. Entrambi altri hanno il difficile 
compito di spostare un complesso miscuglio di merci. Per capire come si può 
affrontare questo problema si fa' uso, come è stato già ribadito, del concetto, 
fondamentale nel mercato dei trasporti e della logistica, cioè della funzione di 
distribuzione delle dimensioni delle singole partite 95 . Per una merce particolare, che è 
oggetto di commercio e del relativo spostamento, si possono riscontrare dimensioni 
diverse per singole partite. Così per ogni tipo di merce prevista per lo spostamento, via 
mare o via terra, possiamo trovare sul mercato una vasta gamma di dimensioni 
differenti per le singole partite di tale merce. 
L'esatta forma della funzione di distribuzione di dimensioni di singole partite 
per una merce in particolare dipende da molti fattori, di cui i più importanti sono 
l'economia di gestione della produzione e del consumo della merce, la disponibilità dei 
mezzi di trasporto e delle infrastrutture di trasporto, come quelle portuali. Vale così il 
principio che la stessa merce può essere trasportata in una varietà di dimensioni 
differenti per singola partita. 
Possiamo dedurre l'aspetto tecnico del singolo porto dall'aspetto tecnologico, 
cioè dalla infrastruttura e la soprastruttura del porto stesso. La menzionata funzione di 
' 
distribuzione delle dimensioni di singole partite la si può specialmente analizzare anche 
attraverso l'esame del tipo di traffico portuale. 
Dalla Tabella 4.8 vediamo un gamma vastissima di merci m quantità 
relativamente piccola, che transitano per il Porto di Capodistria. Il greggio ed i prodotti 
petroliferi rappresentano il 16,33 %, le rinfuse secche il 43,58 %, il rimanente traffico è 
composto da merci in colli. La situazione menzionata presenta una dispersione 
informativa notevole, specialmente se il fenomeno è paragonato con i porti come 
95 Stopford M., Maritime Economics, Publishe by Academic division of Unwin Hyman Ltd, London, 
1988, pag. 8 -15. 
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quello di Rotterdam. La dispersione ci appare ancora più accentuata dall'osservazione 
dei dati della struttura della merce nel porto. 
Tabella 4.8. Il trasbordo del porto di Capodistria per gruppi merceologici 
Tipi merceologici 1995 % struttura 
in tonnellate 
Carboni 591.350 8,82 
Greggio e prodotti petroliferi 1.095.099 16,33 
Minerale ferreo, 1.026.873 15,31 
Minerali di metalli vari 361.508 5,43 
Minerali di non metalli 73.166 l,10 
Prodotti di metallurgia 470.915 7,03 
Legno 251.350 3,75 
Legno combustibile, cellulosa o -
Cemento 4.467 o 
Sabbia 9.037 o 
Materiale edile 25.730 0,38 
Fertilizzanti 91.963 1,39 
Grani 866.541 12,92 
Prodotti di grano 6.931 o 
Frutta e verdura 97.348 1,45 
Vivande e bevande 529.839 7,93 
Semi, ol~ grassi naturali 67.445 1,00 
Cuoio, cacciucco 76.293 1,14 
Catrame, derivati di carbone e gas o -
Prodotti chimici 456.980 6,82 
Prodotti di metallo 43.372 0,65 
Macchine, mezzi di trasporto 111.254 1,67 
Varia merce 455.064 6,79 
Transazioni speciali o -
TOTALE 6.712.525 100,00 
Fonte: Bilten prometa blaga v Luki Koper, dicembre 1996. 
Tabella 4.9. Movimento marittimo delle merci alla rinfusa nel Porto di Trieste 
in tonnellate 
Merci 1995 % struttura 
RINFUSE LIQUIDE (TOTALE) 28.868.006 76,06 
- oli minerali greggi 27.402.771 72,20 
- oli minerali lavorati 1.437.197 3,79 
- altre rinfuse liquide 28.038 0,07 
di cui OLEODOTTO SIOT 27.903.729 73,52 
RINFUSE SECCHE (TOTALE) 4.866.412 12,82 
-minerali 329.631 0,87 
- carboni 4.328.134 11,40 
- cereali e semi oleosi 101.268 0,27 
- altre rinfuse secche 107.379 0,28 
LEGNAME (TOTALE) 111.039 0,30 
MERCI IN COLLI (TOTALE) 3.886.688 10,24 
TOTALE 37.732.144 99,42 
bunkeraggio e provviste di bordo 221.760 0,58 
TOTALE COMPLESSIVO 37.953.904 100,00 
Fonte: Ente Autonomo del Porto di Trieste, MKT/Stat. elab., 28 Gennaio 1997, 
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Le capacità dell'infrastruttura e della soprastruttura del porto di Trieste è stata 
presentata precedentemente. Per capire la rispettive tecniche è necessario entrare nel 
merito dei flussi di merce che transita per il porto. Dalla Tabella 4.9 si nota una non 
conforme raccolta ed elaborazione dati nei porti considerati. Nel senso informativo ciò 
presenta un peso aggiunto alla gestione del volume di traffico in transito attraverso i 
porti del Nord Adriatico. 
Anche per il porto di Trieste è interessante la struttura merceologica che è 
presentata in sintesi, seppure la struttura analitica dovrebbe indicare più 
dettagliatamente il problema di informatizzazione dei flussi di merce. Dalla Tabella 4.9 
si può chiaramente dedurre che la maggioranza del traffico del Porto di Trieste 
costituisce il greggio con 27,9 milioni di tonnellate o 73,52 % per l'oleodotto SIOT, 
12,82 % le rinfuse secche ed appena 10,24 % o 3,9 milioni di tonnellate di merci in 
colli. 
Tabella 4.10. Traffico portuale del Porto di Venezia 
in tonnellate 
Merci 1995 % struttura 
- cereali 472.703 1,90 
- sfarinati 566.821 2,28 
- carbone 544.355 2,19 
- rinfuse siderurgiche 986.513 3,97 
- rinfuse varie 524.175 2,11 
- prodotti siderurgici 727.367 2,93 
- merci varie 484.744 1,95 
totale tradizionale 4.306.678 17,33 
totale specializzati 1.501.384 6,04 
Totale commerciale ex P.P.V. 5.808.062 23,37 
Traffico commerciale in zona industriale 1.228.279 4.94 
Totale traffico commerciale 7.036.341 28,31 
Totale industriale 7.424.298 29,88 
Totale petroli 10.389.589 41,81 
TOTALE GENERALE 24.850.228 100,00 
Fonte: Provveditorato al Porto di Venezia, Settore marketing. 
I dati riguardanti il traffico per struttura merceologica per il Porto di Fiume non 
sono accessibili. Il porto infatti è in fase di ristrutturazione globale, per la fase di 
ristrutturazione dell'economia generale della Croazia, rimandando la soluzione di 
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alcuni problemi di ordinaria amministrazione. Di questo momento di transizione risente 
anche la operatività portuale menzionata. 
La struttura merceologica del Porto di Venezia (Tabella 4.10) ci indica la forte 
influenza nel porto dell'attività industriale. A questo proposito è stato manipolato il 
76,63 % della merce complessiva in arrivo e in partenza. 
4.4.5 L'aspetto organizzativo 
L'aspetto organizzativo comprende i fattori di organizzazione del sistema e del 
processo portuale che, come già ricordato, dipende dallo sviluppo tecnico, 
tecnologico e dalla evoluzione della società. Questo aspetto si manifesta su tre livelli. 
Il pnmo livello organizzativo del sistema portuale è determinato dalla 
organizzazione della produzione nazionale e dall'organizzazione della società alla quale 
il sistema di trasporto appartiene, cioè dalla divisione del lavoro sociale e tecnologica. 
E' stato già menzionato che il sistema portuale appartiene più all'ambiente che a se 
stesso, soprattutto sono da considerare le influenze della struttura politico - economica 
nazionale. 
Il secondo livello dell'aspetto organizzativo deriva dalle caratteristiche 
specifiche del sistema e del processo del porto e dei suoi singoli sottosistemi. Infatti, 
soggetti specializzati nelle varie attività portuali, determinati, come è stato già 
constatato, dagli aspetti tecnici e tecnologici, hanno delle esigenze organizzative 
differenti, per esempio per alcuni soggetti è più idonea una struttura organizzativa 
piuttosto centralizzata, mentre ad altri soggetti conferisce una struttura organizzativa 
decentralizzata del proprio esercizio per garantire la flessibilità. 
Il terzo livello riguarda l'organizzazione interna dei particolari soggetti che 
operano nell'ambito portuale oppure sono connessi in differenti modi. 
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Il porto di Capodistria è un ente pubblico-privato. L'esercizio delle attività 
portuali è organizzato in otto terminali, i quali rappresentano in termini di 
pianificazione e mercato come pure in termini tecnico - tecnologico delle unità 
autonome. I terminali sono specializzati per l'effettuazione dell'attività per i singoli tipi 
di merce (carico generale, rinfusa, liquidi, legno, contenitori e veicoli). 
Il porto di Capodistria ha in concessione i dichiarati beni pubblici come specchi 
acquei e le banchine. Il porto è obbligato a mantenere l'infrastruttura portuale, per 
questa ragione non è previsto nessun indennizzo per la concessione. 
Del porto fanno parte il direttore generale, il Consiglio di amministrazione e il 
Collegio dei Revisori dei Conti. Attualmente il porto di Capodistria occupa 73 8 di 
dipendenti. 
Il porto di Trieste è un ente pubblico economico sottoposto alla vigilanza del 
Ministero della Marina Mercantile, di cui fanno parte il Presidente, il Consiglio di 
Amministrazione, il Comitato Direttivo, il Collegio dei Revisori dei Conti; ognuno di 
questi organi assolve compiti espliciti. La direzione è divisa in aree, divisioni e sezioni. 
Il lavoro operativo viene svolto nei terminali operativi portuali. Per terminale 
operativo si intende un'area di concentrazione di operazioni portuali relative alla 
movimentazione di merce con unificazione omogenea. Esso può svolgere 
autonomamente le attività di routine afferenti alle operazioni che su di esso vengono 
svolte. Le funzioni dei terminali operativi portuali sono programmare, coordinare e 
dirigere il movimento in arrivo e partenza delle merci via mare, in modo da assicurare 
la massima economicità della gestione; provvedere alla gestione diretta dei mezzi 
meccanici per il movimento delle merci; assicurare l'efficienza tecnologico - operativa 
delle zone operative portuali; curare i rapporti con l'utenza mare, le case di spedizione, 
l'amministrazione ferroviaria al fine di realizzare il massimo risultato operativo -
commerciale; assicurare la corretta e tempestiva predisposizione della documentazione 
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e degli addebiti per la successiva fatturazione all'utente; proporre ed impostare studi e 
normative sul piano organizzativo interno al fine di contribuire alla definizione delle 
scelte operative aziendali in stretta collaborazione con gli organi superiori. 
I terminali operativi sono i seguenti: T.O.P. I: Punto Franco Vecchio, T.O.P. 
2: Molo V, Molo VI e Scalo Legname, T.O.P. 3: Molo VII. 
L'organizzazione del porto di Venezia è basata su una pluralità di organismi 
pubblici e privati. Al coordinamento del complesso dei servizi attinenti il 
funzionamento dell'intero scalo sovrintende il Provveditorato al Porto che assicura 
direttamente l'esercizio delle attività del porto commerciale. 
Lo Stato è direttamente presente con la Direzione marittima, la Dogana, la 
Guardia di finanza, la Polizia, il Genio civile 00 .1\1M. e altri organi. Altre funzioni 
sono svolte dalla Camera di Commercio Industriale Artigianato ed Agricoltura, dal 
Comune, dalla Provincia, dalla Regione. 
Il porto industriale è sottoposto alla competenza del Consorzio per il nuovo 
ampliamento del porto e della zona industriale di Venezia Marghera. Le operazioni di 
carico e scarico delle merci nel settore commerciale sono svolte dalla Compagnia 
Lavoratori Portuali. Alcuni servizi, come l'ormeggio ed il pilotaggio, sono affidati a 
speciali cooperative, altri, come il rimorchio, ad aziende private, alcuni in regime di 
concessione, altri di libero mercato. I servizi di carenaggio e di riparazione navale sono 
assicurati da più cantieri e da officine meccaniche. I servizi di provveditoria marittima, 
bunkeraggio, fornitura acqua, ecc. vengono assicurati da ditte private autorizzate. 
L'utenza portuale è formata da varie categorie di operatori economici: Agenzie 
marittime, Spedizionieri e Case di spedizione, un complesso costituito da circa 
duecento aziende. 
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L'ente della zona industriale di Porto Marghera riunisce in un'organizzazione 
imprenditoriale l'utenza e le aziende del porto di Marghera. Si può distinguere 
all'interno tra pubblica amministrazione, servizi e utenza portuale 
Gli organi dell'autorità portuale del Porto di Fiume sono: il comitato portuale 
ed il direttore. Il comitato portuale è composto da quattro rappresentanti del governo, 
dai quali è uno ufficiale della capitaneria del porto, inoltre un rappresentante del 
comune, della città e delle società rispettivamente. Il presidente dirige il lavoro del 
comitato e viene designato dal governo. 
Le competenze del comitato sono l'approvazione dei piani biennali ed operativi 
per lo sviluppo del porto come pure la strumentazione per la manutenzione e la 
costruzione dell'infrastruttura e la sovrastruttura, il piano finanziario e le direttive basi 
della politica gestionale del porto. Inoltre stabilisce le ordinanze di coordinamento delle 
società nel ambito portuale e la loro costituzione. Decide in merito alla gara per le 
concessioni e le loro autorizzazioni. Approva inoltre il rapporto finanziario e stabilisce 
le tariffe e le tasse portuali, come anche il volume e la organizzazione dei settori tecnici 
ed amministrativi: nomina il presidente e definisce i contratti di lavoro, con le rispettive 
page. Approva lo Statuto dell'autorità portuale. 
Il direttore suggerisce l'organizzazione, il numero necessario e la composizione 
del personale tecnico ed amministrativo. Organizza e dirige il lavoro e la gestione 
dell'autorità. 
L'autorità portuale è sottoposta alla vigilanza del ministero "Ministartvo 
pomorstva, prometa i veza Republike Hrvatske" dove si è costituto un corpo tecnico 
per i porti. Quest'ultimo è composto dal ministro come presidente, dall'ufficiale per la 
marineria, per i porti ed altri professionisti del settore. E' di loro competenza il 
coordinamento dei programmi di lavoro e sviluppo portuale, controllo dei rapporti di 
lavoro delle autorità portuali, il controllo dell'espletamento degli investimenti, ecc. 
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Nella nuova orgamzzaz1one dell'Azienda del Porto di Fiume si prevede la 
centralizzazione delle funzioni di marketing, gestione, strategia, finanze ed affari 
generali al vertice dell'azienda. Le attività basi presentano un nucleo autonomo e sono 
articolate in Terminali, che includono i terminali specializzati, il terminale per il 
legname, il terminale per rinfuse varie, il terminal per liquidi, il Container terminal, il 
Terminal per grani, Terminal per bulk carico, il Frigo terminal ed il Terminal per 
animali vivi. 
4.4.6 L'aspetto economico 
L'aspetto economico del sistema portuale tratta i problemi di economia legati al 
sistema portuale in generale ed all'ente porto in particolare. Il porto, dal punto di vista 
del nucleo economico, dovrebbe esercitare l'attività in modo proficuo, cioè i ricavi 
dovrebbero rispecchiare i relativi costi di consumo dei fattori correlati con la 
produzione dei servizi portuali con un margine ragionevole di profitto. Sorgono due 
questioni di elevata importanza riguardo all'aspetto finanziario del porto: 
In pnmo luogo è necessano stabilire anticipatamente i criteri che 
consentirebbero di formare il relativo conto profitto I perdita dell'azienda porto. Il 
porto intero o parti di esso possono infatti esercitare proficuamente se si escludono in 
parte delle infrastrutture o dei servizi, come per esempio la costruzione e il 
mantenimento dell'accesso al porto, ecc. 
Il secondo concetto da chiarire e da perseguire è la natura del porto. Alcuni 
sottolineano il principio della funzione pubblica dei servizi nei porti, strettamente unito 
al bene - porto. Il porto ha una capacità moltiplicativa per l'economia del suo 
hinterland. Nei casi dove il porto presenta l'unica via di connessione con il mondo il 
coefficiente moltiplicatore può assumere un valore di 4; in altre parole il porto in 
questo caso può produrre una perdita che ammonta a 4 volte il valore del porto ma 
esso è ancora proficuo nel senso macroeconomico. Diversa è la situazione in caso del 
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porto che divide il proprio retroterra con altri porti: più possibilità di sbocco sul mare 
esistono per un'economia, inferiore è il coefficiente moltiplicativo del porto. 
Il secondo principio si fonda sull'opinione che il porto deve esercitare la sua 
attività in maniera equa come l'industria, commercio ecc, cioè in base alla logica 
gestionale di produzione. Con l'attuale tendenza alla privatizzazione e con 
l'introduzione dell'internalizzazione dei costi esterni cresce l'importanza nella 
regolamentazione economico-finanziaria del porto. 
Dalla struttura del finanziamento del porto dipende così anche la gestione del 
sistema portuale e del singoli soggetti coinvolti nel processo di produzione dei servizi 
portuali. Le vie di accesso potrebbero essere di competenza dello stato al quale il 
porto appartiene. Gli ormeggi con fondali variabili, terrapieni dotati di banchine e 
pontili di attracco ed i raccordi ferroviari e stradali dovrebbero essere di pertinenza 
della "port autority". I vari magazzini, mezzi meccanici ed ogni altra attrezzatura 
necessaria dovrebbe, in base alla logica esposta, appartenere parimenti alle varie 
aziende portuali. 
Dai metodi addottati summenzionati dipendono gli aspetti economico-finanziari 
dei esercizi portuali. I ricavi portuali comprendono le imposte portuali (alle navi o alla 
merce), i servizi (manipolazione della merce, stoccaggio ecc.), i noli ed altri ricavi. I 
costi della gestione portuale si compongono in linea di massima dai costi di esercizio e 
di mantenimento, di drenaggio, di manipolazione del carico e dai costi 
dell'amministrazione e di altri costi generali. 
I calcoli (Tabella 4.11) del porto nelle fasi analitiche, per mantenere una 
posizione competitiva, dovrebbero essere impostati più ampiamente, comprendendo i 
costi dell'intera catena di trasporto oppure quelli logistici. Un esempio illustrativo su 
scala ridotta presenta il calcolo della struttura dei costi per 1 TEU trasportato m 
servizio feeder su un itinerario da un porto del Nord Adriatico ad un porto di 
smistamento del Mediterraneo con una nave della portata di 350 TEU. Il previsto 
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utilizzo della capacità è dell' 80%. La velocità media di viaggio è di 13,5 nodi con la 
prevista permanenza in un porto calcolata in base alle rese medie dei porti dell'Alto 
Adriatico, più 2 ore per entrata ed uscita e 2 ore per le formalità portuali .. 
Tabella 4.11. Esempio di struttura dei costi medi per 1 TEU nel Nord Adriatico 
Voce Costo in US $ Struttura in % 
Costo di permanenza della nave in porto l,33 giorno 20,50 5,86 
Costi viaggi.o da/per il porto di smistamento 60.84 17,39 
Imposte portuali, pilotaggi.o, fari, ormeggio ecc. 18,50 5,29 
Manipolazione per un trasbordo * 100,00 28,58 
Manipolazione nell'ambito portuale 150,00 42,88 
TOTALE 349,84 100,00 
Fonte: L'autore 
Note: La media è ottenuta dalle rispettive relazioni di struttura dei contenitori in trasbordo vuoti : pieni, 20 ft : 40 ft. 
Il problema economico finanziario del sistema portuale dovrebbe sempre essere 
seguito in un'ottica basata sulla caratteristica fondamentale del sistema e del processo 
cioè la derivata natura della domanda per il trasporto in un contesto cumulativo e 
globale. 
4.4. 7 L'aspetto legislativo 
La legge è generalmente definita come un corpo di regole di guida del 
comportamento umano che è imposto da un'autorità capace simultaneamente di 
esercitare la sua costrizione sui cittadini, considerati di competenza legislativa. In 
sintesi le norme rappresentano degli obbiettivi economici e sociali perseguiti con dei 
comportamenti codificati. 
In questa sede sono particolarmente interessanti le norme che regolano il 
commercio internazionale ed i corrispondenti trasporti sia dal punto di vista del 
singolo stato considerato sia pure delle convenzioni internazionali. Queste ultime sono 
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in funzione di prevenire i conflitti che si manifestano a causa delle diverse normative 
statali. 
La vendita della merce è un contratto (accordo legale di obblighi e diritti) con 
cui il venditore trasferisce o consente di trasferire la proprietà della merce al 
compratore in compenso per una considerazione chiamata prezzo. Nel commercio 
internazionale il contratto di compravendita è un principale e centrale arrangiamento 
legale nelle transazioni internazionali ed è inseparabilmente legato a degli altri contratti 
periferici (come il contratto di trasporto, di assicurazione o eventuali contratti di 
finanziamento). Anche in questo settore si nota una volontà di unificare la formazione 
di questi contratti, come testimonia la "Convenzione delle Nazioni Unite sui contratti 
compravendita internazionale" firmata a Vienna nell'aprile del 1980. Di più vecchia 
data, con l'ultimo aggiornamento nel 1990, sono le INCOTERMS, espressioni 
abbreviate usate nel commercio internazionale. Il codice di tre lettere rappresenta la 
definizione dei diritti e degli obblighi che appartengono al codice. Si usano per evitare i 
rischi di conflitti legalì riguardo il trasferimento della merce in campo internazionale. 
L'aspetto legislativo, come pure l'aspetto organizzativo, s1 presenta m tre 
livelli. Il primo consiste nelle normative istituzionali erogate da varie autorità (Unione, 
stato, regione), alle quali il sistema portuale appartiene ed a cui si deve adeguare. Il 
secondo livello comprende la regolarizzazione dello specifico settore portuale in 
ambito nazionale, essendo il porto una struttura fissa appartenente ad un territorio 
sotto la giurisdizione statale. Il terzo livello legislativo si manifesta nella 
regolamentazione legale delle singole aziende e di altri soggetti che operano nel 
sistema portuale. 
In primo luogo comunque è interessante l'approccio giuridico delle singole 
società ai porti come enti economiche. I porti del bacino dell'Alto Adriatico 
appartengono a tre Stati, alla Croazia, all'Italia e alla Slovenia. L'Italia rappresenta un 
membro dell'Unione Europea, mentre la Croazia e la Slovenia non lo sono. Da 
segnalare che i due ultimi stati sono in trattative, più o meno avanzate, per l'adesione 
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all'UE. Logicamente i relativi porti sono sottoposti a tre sistemi istituzionali e 
legislativi autonomi e differenti, ma l'eventuale adesione futura dovrebbe influire sul 
processo della standardizzazione delle normative riguardanti le questioni portuali. 
Il sistema istituzionale e legislativo, tra l'altro, condiziona l'organizzazione e 
l'operatività dei porti o del singolo porto appartenenti ad un Stato specifico, la loro 
coordinazione ed armonizzazione. E questo rispecchiano anche gli interessi globali 
della comunità per quanto concerne il posto che si assegna al porto nell'economia e 
nella società. 
Lungo la costa croata sono localizzati porti di maggiore o minore importanza 
per l'economia Croata. Il loro stato giuridico è regolato con le varie leggi ed 
ordinamenti tra i quali la più importante è la legge "Zakon o morskim lukama 96 ". Al 
porto di Fiume è riservato un posto speciale il che si vede anche in base alle ordinanze 
speciali per il porto in questione come la "Naredba o razvrstaju luke Rijeka 97 " e la 
"Odluka o osnivanju lucke uprave Rijeka 98 ". 
In base alle ordinanze menzionate, al porto di Fiume è concesso lo statuto 
speciale di fondamentale importanza economico - internazionale per la Republica 
Croata. A questo proposito è stata costituita, per legge, l'autorità portuale con le 
mansioni di gestione, di costruzione e di utilizzazione del porto di Fiume. E' un'entità 
pubblica in servizio per il traffico domestico ed internazionale e rappresenta una 
persona giuridica senza fine di lucro. 
L'autorità portuale svolge le attività portuali base ed altre attività connesse, 
oppure concede le relative concessioni. E' autorizzata a stabilire e pubblicare le tariffe 
per ciascuno dei servizi portuali che rappresenta la somma massima del prezzo del 
96 Zakon o morskim lukama, Propisi Republike Hrvatske o morskim lukama, Pomorski fakultet u 
Rijeci, Biblioteka pomorskog Casnika, Rijeka, 1996, pag. 9 - 41. 
97 Naredba o razvrstaju Juke Rijeka, Propisi Republike Hrvatske o morskim lukama, Pomorski 
fakultet u Rijeci, Biblioteka pomorskog Casnika, Rijeka, 1996, pag. 4 7. 
98 Odluka o osnivanju lucke uprave Rijeka, Propisi Republike Hrvatske o morskim lukama, 
Pomorski fakultet u Rijeci, Biblioteka pomorskog Casnika, Rijeka, 1996, pag. 48 - 57. 
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servizio. Inoltre deve assicurare la competitività nell'ambito portuale. La costruzione 
dell'infrastruttura e della sovrastruttura generalmente è oggetto di un piano di sviluppo 
decennale ed è di competenza dell'autorità portuale con i mezzi propri dell'ente e del 
bilancio statale oppure comunale. 
Sono di competenza dell'autorità anche la programmazione, l'indirizzo, la 
coordinazione ed il controllo del lavoro delle società che gestiscono delle attività 
economiche nell'ambito portuale. Inoltre amministra la zona franca in base alla legge. 
Per le menzionate attività la autorità portuale può costituire delle relative società con 
la partecipazione di 49%. 
La legge 99 "Ordinamento e attività portuali" disciplina l'ordinamento e le 
attività portuali per adeguarli agli obiettivi del piano generale dei trasporti, dettando 
contestualmente i principi direttivi riguardo all'aggiornamento e dalla definizione degli 
strumenti attuativi del piano stesso, nonché all'adozione e alla modifica dei piani 
regionali dei trasporti. 
Secondo l'articolo 2 di questa legge sono organizzazioni portuali, tra le altre: il 
Provveditorato al porto di Venezia e l'Ente autonomo del porto di Trieste. Per le 
caratteristiche dimensionali, tipologiche e funzionali, il porto di Trieste e di Venezia 
sono porti di rilevanza economica internazionale, con le funzioni commerciale, 
industriale e petrolifera e di servizio passeggeri. 
L'ambito e l'assetto complessivo del porto, ivi comprese le aree destinate alla 
produzione industriale, all'attività cantieristica e alle infrastrutture stradali e ferroviarie, 
sono rispettivamente delimitati e disegnati dal piano regolatore portuale che individua 
altresì le caratteristiche e la destinazione funzionale delle aree interessate. Il piano è 
approvato dalla regione dopo la valutazione dell'impatto ambientale. Ad esso è 
allegato un rapporto sulla sicurezza dell'ambito portuale sui rischi di incidenti rilevanti, 
connessi con determinate attività industriali. 
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Sono inoltre di competenza regionale le funzioni amministrative concernenti le 
opere marittime e spetta allo Stato l'onere per la realizzazione delle opere nei porti di 
grande infrastrutturazione. Le regioni, il comune interessato o l'autorità portuale 
possono intervenire con proprie risorse in concorso o in sostituzione dello Stato. Le 
autorità portuali a copertura dei costi sostenuti per le opere da esse stesse realizzate, 
possono imporre soprattasse a carico delle merci imbarcate o sbarcate oppure 
aumentare l'entità dei canoni di concessione. 
Nei porti, tra gli altri, di Trieste e Venezia è istituita l'autorità portuale con i 
seguenti compiti, conforme agli obiettivi: indirizzo, programmazione, coordinamento, 
promozione e controllo delle operazioni portuali e delle altre attività esercitate 
nell'ambito portuale, anche in riferimento alla sicurezza rispetto ai rischi di incidenti 
connessi· a tale attività; manutenzione delle parti comuni dell'ambito portuale, 
affidamento e controllo delle attività dirette alla fornitura, a titolo oneroso, agli utenti 
portuali di servizi di interesse generale, non coincidenti né strettamente connessi alle 
operazioni portuali. 
L'autorità portuale ha personalità giuridica di diritto pubblico ed è dotata di 
autonomia di bilancio e finanziaria nei limiti previsti dalle legge. Le autorità portuali 
non possono in alcun caso, né direttamente né attraverso la costituzione o la 
partecipazione in società, esercitare la gestione delle operazioni portuali di carico, 
scarico, trasbordo, deposito, movimento in genere delle merci e di ogni altro materiale, 
svolti nell'ambito portuale, e di ogni altra attività strettamente connessa. E' fatta salva 
la disciplina vigente per i punti franchi compresi nella zona del porto franco di Trieste. 
Il Ministero dei trasporti e della navigazione, sentita l'autorità portuale, con proprio 
decreto stabilisce l'organizzazione amministrativa per la gestione di detti punti franchi. 
99 Riordino della legislazione in materia portuale, Ordinamento e attività portuali. 
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Gli organi dell'autorità portuale sono: il presidente, il comitato portuale, il 
segretariato generale, il collegio dei revisori dei conti. L'autorità portuale è sottoposta 
alla vigilanza del Ministero dei trasporti e della navigazione. 
Le tariffe delle operazioni portuali sono rese pubbliche. Le imprese devono 
comunicare all'autorità portuale le tariffe che intendono praticare nei confronti degli 
utenti, nonché ogni successiva variazione. 
Gli organi dell'autorità portuale sono: il comitato portuale ed il direttore. Il 
comitato portuale è composto da 4 rappresentanti del governo, dai quali è uno ufficiale 
della capitaneria del porto, inoltre 1 rappresentante del comune, della città e delle 
società rispettivamente. Il presidente dirige il lavoro del comitato e viene designato dal 
governo. Il governo può sciogliere il comitato nei casi se non approvato il piano 
biennali di sviluppo, il piano operativo annuo, nel caso di una perdita non pianificata ed 
in altri casi rilevanti. 
Le competenze del comitato sono l'approvazione dei piani biennali ed operativi 
per lo sviluppo del porto come pure lo strumentare per la manutenzione e la 
costruzione dell'infrastruttura e la soprastruttura, il piano finanziario e le direttive base 
della politica gestionale del porto. Inoltre stabilisce le ordinanze di coordinamento delle 
società nell'ambito portuale e la loro costituzione, decide riguardo alla gara per le 
concessioni e la loro autorizzazione; approva le ordinanze per l'ordine portuale e le 
condizioni di utilizzo del porto, approva il rapporto finanziario e stabilisce le tariffe e le 
tasse portuali ed approva il resoconto del presidente sulla gestione portuale e lo 
trasferisce al Ministero delle finanze ed al Collegio dei Revisori dei conti. Il rapporto 
viene inviato anche al governo della Repubblica Croata e al comune. Stabilisce il 
volume e l'organizzazione delle settori tecnici ed amministrativi, nomina il presidente e 
tratta i contratti di lavoro con le rispettive page. Approva lo Statuto dell'autorità 
portuale. 
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Il direttore suggerisce l'organizzazione, il numero necessario e la composizione 
del personale tecnico ed amministrativo ed organizza e dirige il lavoro e la gestione 
dell'autorità. 
Le compagnie ed i gruppi portuali possono procedere alla fusione con 
compagnie operanti nei porti viciniori, anche al fine di costituire, nei porti di maggior 
traffico, un organismo societario in grado di svolgere attività di impresa. 
La posizione giuridica del porto di Capodistria non è ancora appositamente 
regolata. Essa si può dedurre dalle altre leggi che accompagnano la ristrutturazione 
economica. In linea di massima la caratteristica giuridica non si differenzia di molto da 
quella italiana e croata. In tutti tre i casi si nota una tendenza di liberalizzazione delle 
attività portuali per agevolare la competitività dell'azienda porto con controllo statale 
abbastanza forte, specialmente nel campo dell'infrastruttura portuale. 
Nella Repubblica di Slovenia è in atto una ristrutturazione economica che 
riguarda anche il porto di Capodistria. Le leggi base che alimentano i cambiamenti 
strutturali sono: Zakon o gospodarskih javnih sluzbah e Zakon o lastninskem 
preoblikovanju podjetij. 
4.4.8 La strutturazione orizzontale 
Gli elementi di struttura interna definiscono anche la specifica attività del 
sistema portuale e dei sottosistemi e che sono rappresentati da vari esercizi ed 
operazioni portuali. 
La divisione orizzontale dei sottosistemi portuali si potrebbe basare sulla 
divisione delle attività su principi economico-finanziari che in questo caso 
comprenderebbe il sottosistema della pubblica amministrazione, il sottosistema del 
"port autority" ed il sottosistema delle attività private. 
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Il sistema portuale contiene inoltre delle dimensioni spaziali e temporali che 
caratterizzano la dinamicità del sistema. La dimensione spaziale è fissa creando così dei 
problemi specifici di gestione del sistema portuale ed influendo sulla dimensione 
temporale. 
4.5 Lo statuto speciale del porto franco 
Le zone franche 100 possono prendere l'aspetto di zona porto franco, zona 
doganale franca o zona economica franca. Le zone franche sono definite come una 
enclave fuori del territorio doganale nazionale. Le merci che entrano nella zona 
possono essere elaborate, immagazzinate o fabbricate senza vincoli doganali o senza 
l'obbligo del pagamento delle tassi locali ed esportate, libere delle relative tasse. Le 
merci importate e fabbricate nella zona sono sottoposte alle tasse doganali e quelle 
locali nel caso di vendita sul mercato domestico nazionale. Inoltre le imprese, stabilite 
nelle zone franche, sono libere dalle varie restrizioni e regolamentazioni relative ai 
rapporti statistici richiesti e dalle normative di protezione dei consumatori. Le 
agevolazioni commerciali e burocratiche non sono le sole caratteristiche delle zone 
franche. Possono offrire un'immensa gamma di incentivi fiscali e finanziari alle imprese 
localizzate nelle zone. 
Una zona franca non offre necessariamente dei vantaggi all'economia 
domestica. Di importanza primaria è il rapporto tra capitale privato straniero e 
tecnologia e le caratteristiche della zona franca che dipendono dal regime del 
commercio estero nell'economia nazionale. L'analisi dell'influenza della zona franca 
sul benessere della nazione si basa sulla natura e l'ammontare dei flussi dei fattori di 
produzione ed altri contati economici fra la zona franca e l'economia nazionale. Dal 
confronto dei costi di costruzione, amministrazione ed il costo delle altre infrastrutture 
100 Greenaway D., Economie Development and International Trade, MacMillan Education, London, 
1988, pag. 157-165. 
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della zona con i benefici al valore netto attuale si può constatare l'influenza negativa o 
positiva della zona franca sull'economia nazionale. 
Il Trattato di Parigi del 1947 ha dedicato l'intero Allegato VIII allo "Strumento 
relativo al Porto Franco" di Trieste; attraverso il Memorandum di Londra del 1954 il 
Governo Italiano si è impegnato a rispettare le disposizioni contenute nel precedente 
documento ed ha introdotto nell'ordinamento giuridico lo statuto del Porto Franco; più 
recentemente, infine, le norme della Unione Europea hanno riconosciuto il Porto 
Franco di Trieste, dandogli una dimensione internazionale. 
Il Porto di Capodistria gode dello statuto di punto franco, dove la merce che 
entra nel territorio extra doganale ed esce è libera di ogni onere, ma comunque 
sottoposta al controllo delle autorità doganali 101 . Il controllo menzionato è regolato 
più dettagliatamente con apposite norme 102; con il 1. gennaio 1996 si prevede per il 
controllo doganale il documento uniforme 103 . 
Il Porto di Fiume comprende, in linea generale, uno statuto di punto franco. Lo 
statuto sarà elaborato dettagliatamente in una legge separata, che non è stata ancora 
varata. 
4.6 Le funzioni portuali 
Un porto marittimo presenta parte del territorio e di superfici acquei portuali 
assestati con appositi interventi, lavori ed attrezzature, che permettono soprattutto 
l'attracco delle navi, l'imbarco, lo sbarco, il magazzinaggio della merce, il ricevimento 
101 Carindki zakon, Uradni list Republike Slovenije, No. 1/95 del 10. I. 1995, pag. 3 - 36. 
102 Uredba o prostih carinskih conah, Uradni list Republike Slovenije, No. 56/95 del 4. 10. 1995, 
pag. 4484 - 4488. 
103 Pravilnik o uporabi listin v carinskem postopku, Uradni list Republike Slovenije, No. 56/95 del 4. 
10. 1995, pag. 4509 - 594. 
174 
e la consegna della merce ai vettori terrestri e comprende le eventuali attività 
affaristiche che sono legate ai trasporti marittimi 104. Caratteristica del porto marittimo 
rappresenta un'interfaccia protetta e sicura ed un nodo congiuntivo tra il mare e la 
terra, alle volte rappresenta l'anello di congiunzione più debole della catena di 
trasporto. Il porto determina così la qualità e la capacità dell'intera catena di trasporto. 
Il porto è una struttura determinante che permette la valorizzazione delle 
priorità comparative dell'economia nazionale ed influisce molteplicemente con le sue 
implicazioni mercantili, industriali che inducono ricchezza e sviluppo. Permette lo 
interscambio commerciale internazionale e l'inserimento nella divisione del lavoro con 
il resto del mondo. Come generatore dell'espansione economica esso stimola la 
decentralizzazione delle attività economiche, è specialmente indicato per la 
localizzazione dell'industria che necessita dei flussi di materie prime e crea valore 
aggiunto ed influssi di valuta estera, come pure opportunità di lavoro al suo interno e 
nelle attività connesse al porto. 
Il sistema portuale può essere classificato in diversi modi. Per esempio, esso 
può essere classificato per la tecnologia che adopera, o il tipo di servizio che offre, per 
la sua operatività concorde alle funzioni portuali. 
Le funzioni portuali si sono con il tempo arricchite da luogo di rifugio a punto 
di sbarco ed imbarco, a luogo di magazzinaggio e scambio ed a zona di trasformazione 
industriale. Le principali funzioni portuali, in base alle quali i porti sono analizzati, 
sono, in linea di massima, le seguenti: 
1. la funzione d'interfaccia tra navi e mezzi di trasporto terrestri o anche marittimi a 
beneficio della merce, 
2. la funzione commerciale e 
3. la funzione industriale. 
104 ECC Commission - Fact Findig Study nel Suykens F., European Seaport Policy. Hinterland, 
Antwerpwn, E.S.P.E.P., Publitra 1979, 103, pag. 5-13. 
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Potremmo aggiungere altre funzioni che stanno nascendo, ma non rientrano 
nell'interesse particolare dell'analisi. 
4.6.1 La funzione d'interfaccia 
La funzione d'interfaccia riguarda le merci in transito, cioè quelle non destinate 
ad essere trasformate industrialmente nell'ambito portuale e neanche altrimenti 
elaborate e finalizzate per le attività economiche degli utenti. Consiste nel trasbordo 
delle merci da nave a banchina e viceversa delle merci provenienti dai paesi d'oltre 
mare e generalmente dirette nell'entroterra o delle merci provenienti dall'hinterland e 
dirette nei porti dell'oltremare, nella conservazione nei vari depositi portuali, nel 
ricevimento e nella spedizione delle stesse da o per il retroterra. In breve, il porto 
presenta l'anello di congiunzione tra mare e terra in funzione del traffico del relativo 
retroterra. 
La funzione di interfaccia è primaria. L'accentuazione è sul traffico di merce e 
l'importanza e la grandezza di un porto sono determinate dal totale del suo traffico in 
un determinato periodo, generalmente annuo. Il traffico appartenente al singolo porto a 
sua volta dipende dall'ampiezza del territorio e superfici acquee portuali. La 
specializzazione portuale nella funzione d'interfaccia, pur essendo la più importante, 
rende il sistema vulnerabile. Non necessariamente la merce viene transitata attraverso il 
porto al retroterra da dove proviene o è diretta. In causa sono le relazioni di 
dipendenza degli elementi di struttura della mobilità della merce che risultano nella 
scelta della direttrice più idonea per un singolo trasporto. Economicamente parlando la 
merce viene spostata per le direttrici dove i costi logistici risultano minori. 
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4.6.2 La funzione commerciale 
La funzione commerciale del porto nel passato si sono manifestate come 
insediamento nell'ambito portuale dei mercati di materie prime di primaria importanza 
come il cottone, caffè, ecc. Oggi la funzione commerciale è rivolta particolarmente al 
servizio delle attività economiche e commerciali del retroterra che possono avvalersi 
del porto per i loro traffici oltremare e necessita di depositi a lungo termine per le 
merci di fornitura per singole partite minori ad intervalli più o meno lunghi e regolari, o 
per le forniture in un periodo particolare dell'anno. La funzione commerciale 
comprende anche la preparazione della merce per la distribuzione al dettaglio. La 
disponibilità di un porto efficiente è sovente condizione essenziale per le attività 
d'import ed export, cosa che rende ai porti una stabilità maggiore, basata sul traffico 
costante. Sul potenziamento di queste funzioni sono orientate oggi le politiche 
espansive dei maggiori porti europei e mondiali. 
Questo indirizzo diffuso in tutti gli scali ha accentuato la concorrenza nella 
quale risulta vincente chi ha saputo affrontare la sfida dell'innovazione tecnologica o 
organizzativa. Basta pensare al fenomeno della containerizzazione che ha comportato 
radicali trasformazioni dell'intero ciclo di trasporto e conseguentemente del lavoro e 
degli impianti portuali. 
4.6.3 La funzione industriale 
La funzione industriale consiste nelle attività industriali - portuali. L'industria è 
attratta dalla localizzazione litorale da più fattori, tutti più o meno economicamente 
fondati. Ogni ramo industriale con una sostanziale esportazione o importazione è 
presente in una zona industriale-portuale ed ha conseguenze estremamente positive per 
l'economia dei porti e per quella delle regioni o nazioni alle quali essi appartengono: 
per il bilancio del commercio estero, possono sfruttare nuove notevolissime fonti di 
lavoro, o creare valore aggiunto. 
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Se si prendono in considerazione le debolezze del trasporto terrestre ed i punti 
forti del trasporto marittimo, si può constatare che nella maggior parte dei casi le 
localizzazioni più favorevole per le attività è in vicinanza di un porto. La 
minimizzazione dei costi di trasporto induce a produrre prodotti con una notevole 
perdita di peso o di volume dalle materie prime necessarie per la loro produzione più 
vicino alle risorse e di produrre prodotti che durante la produzione aumentano di peso 
o di volume più vicino al mercato. 
In questo contesto i porti marittimi hanno una posizione specifica che deriva 
dalla differenza dei costi per il trasporto marittimo di materie prime e di costo per il 
trasporto marittimo di prodotti finalizzati. Mentre nel primo caso i costi di trasporto 
sono relativamente bassi, basta pensare all'economia di scala dei bulk-carriers o dei 
tankers, nel secondo caso i costi sono relativamente alti, dovuti al trasporto con navi di 
linea per piccole partite singole. 
I porti infatti hanno conseguito un enorme aumento del traffico, tra l'altro 
sicuro perché legato a un cliente, alle industrie, che ricevono o spediscono quantità 
notevoli di merci senza pratiche alternative di altri scali. 
4.6.4 Gli sviluppi futuri 
Le funzioni sopra descritte sono prevalentemente legate ai porti dell'Alto 
Adriatico. Le tendenze attuali, almeno per i porti principali e quelli d'importanza 
secondaria nel mondo, sono dirette verso una globalizzazione e quindi subiscono uno 
sviluppo ulteriore delle funzioni portuali nell'ambito spaziale. Le fasi dello sviluppo di 
un sistema portuale sono riportate nella Tabella 4.12. 
La quarta fase di sviluppo delle funzioni portuali nel contesto spaziale è 
denominata fase dell'informatizzazione, il che testimonia il drammatico sopravvento 
delle informazioni nei sistemi, di gestione portuale. In questo caso le funzioni portuali 
178 
si arricchisce con la risorsa d'informazione, che permette un controllo completo su 
tutta la rete di trasporto e di quella portuale. Il principale flusso di merce 
containerizzata accompagna il relativo flusso d'informazioni gestito in primo luogo dal 
sapere. Per questa ragione il sapere diventa un fattore preponderante di localizzazione 
delle diverse attività legate al porto. Nei compiti dell'autorità portuale si rivela 
indirettamente la forte tendenza alla centralizzazione di gestione delle attività connesse 
con la missione portuale. Centralizzazione in questo caso significa la centralizzazione 
delle informazioni, le quali si possono avvalere della caratteristica di risorse capaci di 
sostituire la materia e l'energia, permettendo così a questi sistemi di esercitare più 
razionalmente le proprie attività. Conseguentemente cresce la loro concorenzialità e la 
loro redditività. 
Tabella 4.12. Lo sviluppo delle funzioni nel contesto spaziale di un porto marittimo 
Fase I Fase II Fase III Fase IV 
Asnetti di sviluppo Crescita del traffico Industrializzazione Internazionalizzazione Informatizzazione 
Funzioni Trasbordo Trasbordo Trasbordo Trasbordo 
Stoccaggio Stoccaggio Stoccaggio Stoccaggio 
Commercio Commercio Commercio Commercio 
Industria Industria Industria 
Distribuzione Distribuzione 
Controllo 
Flusso merce Carico generale Carico di rifuse Contenitori Contenitori 
principale Informazioni 
hnportanti fattori di Presenza del mercato di Accesso alle materie Disponibilità di Disponibilità di 
localizzazione vendita prime attrezzatura di trasbordo attrezzatura di trasbordo 
Disponibilità del lavoro Accesso al mercato di Accesso al mercato di Accesso al mercato di 
vendita vendita vendita 
Disponibilità di capitale Spazio Flessibilità e costo del 
Flessibilità e costo del lavoro 
lavoro Disponibilità del sapere 
Qualità di vita 
Scala spaziale Porto cittadino Area portuale Regione portuale Rete portuale 
Compiti dell'autorità Servizi di navigazione Servizi di navigazione Servizi di navigazione Servizi di navigazione 
portuale Sviluppo dei terreni e Sviluppo dei terreni e Sviluppo dei terreni e 
delle infrastrutture delle infrastrutture delle infrastrutture 
Marketing portuale marketing portuale 
Management della rete 
Fonte: Van der Berg L., Van Klink H.A.,: From City-port to Port-network: Towards a Theory for Strategie Cooperation Based on 
Mainport Rotterdam, Tinbergen Institute, Regional and Environmental Economics, Rotterdam, 1994, pag. 4. 
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4.6.5 Le funzioni portuali dei porti dell'Alto Adriatico 
Dagli spazi dedicati o riservati alle singole funzioni possiamo dedurre 
l'orientamento globale dei singoli porti considerati: 
Il porto di Capodistria ha sviluppato soprattutto le funzioni dell'interfaccia e di 
quella commerciale. Il porto provvede a vari servizi in aggiunta collegati, con le 
funzioni menzionate, come il riempimento e lo svuotamento dei contenitori; la pulizia, 
il lavaggio e la riparazione dei contenitori ed altri serv1z1 necessan. Sul terminal 
container è localizzato il centro di distribuzione per il canea m esportazione 
(apparecchiature tecniche, tessili, gomme, ecc.) ed in importazione (televisioni, video 
camere, apparecchiature acustiche, caffè, cottone, ecc.). Per gli automobili m 
importazione è organizzato il servizio tecnico, deconservazione, ed il tagliando O. Si 
prevede inoltre l'elaborazione del legname adeguatamente per i clienti del porto. 
Il porto di Capodistria è specializzato nel transito delle merci per gli Stati del 
suo hinterland che gravitano verso l'Alto Adriatico e che rappresentano il mercato 
preponderante del porto. Nel suo punto franco offre varie possibilità ai clienti, come il 
noleggio dei magazzini per le attività commerciali (magazzinaggio, rinvolti, il 
rimarcare, ecc.), il noleggio di piccole botteghe per la produzione industriale, il 
noleggio del terreno per impianti di produzione o di magazzinaggio. 
I vantaggi che offre il punto franco sono i seguenti: 
• L'attrezzatura, le materie prime e il materiale di riproduzione, l'energia, le parti di 
ricambio possono essere importati senza controllo doganale e senza pagamento 
delle imposte doganali. L'esportazione dei prodotti finiti e semi-prodotti è illimitata. 
• Le compagnie nel punto franco possono ottenere il conto corrente in valuta estera 
senza limiti e si possono eseguire i pagamenti esteri senza restrizioni. 
• Le compagnie possono trasferire i loro profitti senza restrizioni. 
• Le compagnie sono esentate dal pagamento di tasse sul valore aggiunto. 
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Il porto di Venezia 105 non sottolinea la funzione dell'interfaccia del proprio 
porto. Evidenzia la fase commerciale del porto che è rivolta particolarmente al servizio 
delle attività economiche del retroterra che possono avvalersi di Venezia per i loro 
traffici oltremare. Il potenziamento di questa funzione è oggi basato sul fenomeno della 
containerizzazione. Molti sono i fattori che rendono Venezia estremamente attrattiva 
come porto commerciale: la disponibilità di attrezzature per la manipolazione di ogni 
tipo, gli impianti moderni per il movimento dei containers, l'esistenza di vaste aree per 
l'assemblaggio e il deposito di parti di impianti con disponibilità di gru di grande 
potenza, l' abbondanza di banchine ad alto fondale, la posizione geografica favorevole, 
l'esistenza in zona di servizi di tutti i tipi (dogana, trasporto ed assistenza al trasporto, 
assicurazioni, banche, ecc.). 
Il porto ha conseguito un enorme aumento del traffico, tra l'altro sicuro perché 
legato ad un cliente, le industrie. Marghera, il settore industriale di Venezia, è stato il 
primo porto industriale organizzato nel Mediterraneo. Il settore industriale di Porto 
Marghera si estende su 1. 992 ha distinti in due zone contigue, la prima e la seconda. Il 
complesso rappresenta una poderosa concentrazione industriale dove sono attive 23 O 
unità produttive, articolata in molti comparti: petrolchimica e chimica, raffinazione del 
petrolio, siderurgia, metallurgia, vetreria, metalmeccanica, alluminio, zinco, rame, 
alimentazione e altri ancora. La maggior parte degli stabilimenti maggiori dispongono 
di un proprio accosto su canali di grande navigazione che consentono loro di svolgere 
direttamente le operazioni di sbarco - imbarco. 
La zona della Marittima comprende anche la zona dove sorge il Punto Franco, 
uno dei pochissimi autorizzati in Italia. L'introduzione delle merci in questa zona 
portuale è considerata come effettuata fuori del territorio doganale; in essa la merce 
può essere depositata, sbarcata, trasbordata, rispedita all'estero, contrattata, 
manipolata, trasformata e lavorata in completa libertà da ogni qualsiasi vincolo 
doganale. 
105 Il porto di Venezia, Marsilio Editori, Venezia, 1989, pag. 51 - 55. 
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Le funzioni di interfaccia e quella commerciale ci confermano i relativi 
terminali e le attrezzature del porto di Trieste. A queste due funzioni sono dedicati 
terminali convenzionali pubblici (moli 11°' 111°' IV0 ' V0 ' Vl0 e scalo legnami), terminali 
specializzati pubblici (terminali Adria, RO - RO molo VIl0 , RO - RO Riva Traiana, 
contenitori molo VIl0 ) e terminali convenzionali privati (Priolo, terminale Frutta 
Trieste). Questi terminali offrono tutti i servizi per il trasferimento della merce e per la 
sua trasformazione per la distribuzione commerciale. 
La funzione industriale si realizza nei terminali di settore industriale, come per 
esempio la Ferriera Altiforni Servola, Punto Franco Oli Minerali San Sabba, Oleodotto 
S.1.0.T., Italcementi, Frigomar, Alder, Safa, Deposito costiero Monteshell. 
Tra i vantaggi concretamente conseguibili nello scalo di Trieste quelli relativi 
all'istituto di Porto Franco assumono carattere connotativo specifico. Il più importante 
è rappresentato dal Credito Doganale Triestino che prevede una dilazione del 
pagamento di tutti gli oneri di confine fino a 180 giorni ad un tasso agevolato per i 
prodotti di provenienza estera importati attraverso il Punto Franco di Trieste nel 
territorio nazionale ed in quello dell'Unione. Rilevante è anche la sospensione del 
pagamento degli oneri di confine, quando le merci saranno introdotte, anche dopo la 
trasformazione industriale, nel territorio doganale comunitario. Si offre la possibilità di 
tenere uno stock strategico di prodotto invenduto vicino ai principali mercati di 
consumo europei, con notevole vantaggio soprattutto per i Paesi in via di sviluppo 
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4.7 I sistemi portuali dell'Alto Adriatico 
4. 7 .1 Considerazioni generali 
I porti di Capodistria, Fiume, Venezia e Trieste sono localizzati all'estremo del 
mare Adriatico. La posizione geografica di questo mare è specifica per la sua 
profonda penetrazione nella parte sud del continente europeo in prolungamento del 
mare Mediterraneo. Nel passato questa posizione influenzava favorevolmente lo 
sviluppo dei trasporti marittimi, del commercio e delle attività portuali dei porti di 
Fiume, Venezia e Trieste. Negli ultimi tempi, dall'anno 1959 in poi, si valorizza come 
entità portuale il porto di Capodistria ed anche altri minori realtà portuali soprattutto 
per coprire le nicchie nel mercato dei servizi portuali per il retroterra del bacino Nord-
Adriatico. 
Nel passato notiamo delle cause di due grandi spostamenti del baricentro delle 
attività portuali verso la costa Atlantica. Il primo spostamento riguarda la scoperta 
delle Americhe che causò un declino dell'importanza commerciale del Mediterraneo e 
delle sue fiorenti città, a favore delle città che si attraccano all'Atlantico. 
Nel bacino Nord-Adriatico, specialmente i porti di Trieste e quello di Fiume 
hanno comunque rivestito un'importanza strategica particolare per i collegamenti con 
l'Europa Danubiana fino alla Seconda Guerra Mondiale. Dopo questo evento storico le 
priorità geografiche dei porti del Nord-Adriatico hanno fortemente perso d'importanza 
a causa della divisione politica ed economica dell'Europa in due blocchi, i quali si sono 
sviluppati quasi completamente separati ed isolati uno dall'altro, su dei principi politici, 
economici, sociali e culturali differenti e specifici per ognuno dei due blocchi. In 
conseguenza si riscontrano dei flussi di merce interrotti non solamente nella direzione 
est-ovest ma anche nella direzione nord-sud. 
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Lo scenario europeo è stato caratterizzato per lungo tempo da due fasce di 
concentrazione industriale: una che partiva dai porti di HARA range 106 e, attraverso il 
bacino renano westfalico e la Svizzera, giungeva fino al triangolo industriale italiano e 
l'altra che concentrava le attività produttive dalla Polonia al basso bacino danubiano 
fino ai porti rumeni e bulgari sul Mar Nero. Una situazione di questo tipo ha 
evidentemente emarginato le regioni al confine con i due grandi blocchi e le regioni 
dell'Adriatico si sono trovate completamente isolate. 
Il quadro dovrebbe mutare determinando uno spostamento del baricentro dei 
traffici. L'apertura dei Paesi dell'Est con la loro ristrutturazione politica ed economica, 
la scissione della ex-Jugoslavia e la Cecoslovacchia con la nascita dei rispettivi nuovi 
stati e la costituzione dell'Unione Europea stanno delineando una nuova congiuntura 
internazionale. In un contesto di questo tipo le coordinate geopolitiche delle regioni 
dell'Alto Adriatico dovrebbero gradualmente acquistare un nuovo significato, 
ponendosi come punto fondamentale per il collegamento con l'Europa Centrale ed 
Orientale nei confronti con l'avanmare. L'ultimo è rappresentato prevalentemente dai 
paesi sviluppati o di nuovo sviluppo o in via di sviluppo sia nel Mediterraneo, nel 
Medio Oriente, nell'Africa, nel sud e nel sud-est asiatico con i quali i porti dell'Alto 
Adriatico si collocano su direttrici di grande prospettiva. 
I porti dell'Alto Adriatico sarebbero potenzialmente in grado di creare 
un'alternativa valida all'alta produttività degli scali Nord europei considerando le 
caratteristiche geografiche, ambientali e la ristrutturazione economica e politica 
nell'Europa Centrale ed Orientale come pure i cambiamenti nell'Europa Occidentale. 
Le priorità geografiche in termine di distanze del bacino dell'Alto Adriatico 
caratterizzano i collegamenti per strada e per ferrovia con i maggiori centri industriali 
e commerciali del Centro Europa che sono in media di 500 fino a 600 chilometri più 
brevi delle direttrici verso i porti atlantici. Anche le vie marittime dirette dai porti Nord 
adriatici verso il Vicino, Medio e Estremo Oriente sono più brevi per cc. 2.000 miglia, 
106 RARA range = i porti di Amburgo, Amsterdam, Rotterdam ed Anversa. 
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il che significa da 4 a 5 giorni di navigazione, dalle vie marittime che collegano le 
regioni menzionate con i porti atlantici. Le priorità menzionate sfumano se si prendono 
in considerazione le distanze in termini di costi logistici dove l'economia di scala e di 
tendenza dovute alla concentrazione dei flussi di merce attribuiscono la precedenza ai 
porti del Nord Atlantico. L'arco alpino in questo contesto solleva questioni 
particolarmente delicate di collegamento tra i porti dell'Alto Adriatico con l'entroterra. 
L'aspetto ambientalistico viene sottolineato direttamente o indirettamente nella 
politica comune dei trasporti nell'Unione Europea 107 . Tra l'altro sono menzionati i 
porti marittimi nelle regioni periferiche, i quali "scarseggiano di strutture atte a 
soddisfare la domanda crescente di merce da consegnare in tempi brevi e alle scadenze 
previste. Sommandosi alle difficoltà organizzative e operative, questi inconvenienti 
hanno contribuito a creare una situazione in cui l'hinterland di alcuni porti che si 
affacciano sul Mar del Nord si estendono ben in profondità a sud e ad ovest, perfino a 
sud delle Alpi, producendo così un traffico terrestre che in altre circostanze non 
sceglierebbe di percorrere in transito distanze di queste entità." Questo si pone come 
una causa di congestione e di degrado ambientale. 
Segue la soluzione del problema: "Si propone di ottimizzare l'uso della capacità 
residua disponibile nei settori meno congestionati per poter alleggerire la pressione su 
quelli maggiormente oppressi dal traffico. Perché la navigazione marittima possa essere 
utilizzata con profitto sulle brevi distanze, assumendo di sé parte del traffico di transito 
nord-sud che grava sulle regioni alpine, i porti delle regioni periferiche meridionali e 
occidentali devono incrementare la loro efficienza." 
Nella politica comune dei trasporti dell'UE potremmo riconoscere un nuovo 
significato e delle opportunità di uno sviluppo organico e sostenibile del bacino Alto 
Adriatico e dei suoi porti. Si dovrebbe però cambiare l'approccio al problema perché le 
cause identificate nei documenti dell'UE sono di secondo ordine. Nei precedenti 
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capitoli sono state spiegate le influenze delle nuove tecnologie, le quali prevalgono 
come causa di allargamento dell'area gravitazionale dei porti del Nord. 
L'apertura dei Paesi dell'Est e la costituzione del Mercato Comune Europeo a 
partire dal 1993 stanno delineando una nuova congiuntura internazionale. Ricordiamo 
qui gli obiettivi del trattato di Maastricht sull'Unione europea quali promuovere a 
livello comunitario lo sviluppo armonico ed equilibrato delle attività economiche, una 
crescita sostenibile e non inflazionistica nel rispetto dell'ambiente, un rendimento 
economico il più possibile armonizzato, un alto livello di occupazione e di protezione 
sociale, qualità e condizioni di vita più elevate ed una maggiore solidarietà e coesione 
economica fra gli Stati membri. 
I menzionati obiettivi si possono definire come abbastanza ottimistici alla luce 
della ristrutturazione economica, che dovrebbe rafforzare la competitività dell'Unione 
nel mercato globale. Soprattutto è a rischio la componente sociale, cui costo grava sui 
prodotti e sui servizi dell'UE che devono confrontarsi con le realtà che preoccupazione 
è minima o inesistente per lo stato sociale dei loro abitanti. L'economia europea è 
costretta ad assumere comportamenti liberistici con un probabile scenario: la 
globalizzazione può condurre alla livellazione del costo del lavoro su dimensioni 
mondiali, causando uno avvicinamento delle entità produttrici basate sul lavoro 
intensivo, l'opposto ciò che sta accadendo in questo momento. Nel mercato risulterà 
una tendenza di accorciamento delle distanze di trasporto marittimo e nei decrementi 
dei flussi di merce basati sulle informazioni sofisticamente gestite, il che risulterebbe 
anche nella salvaguardia dell'ambiente. In questo caso i porti minori dovrebbero avere 
le stesse probabilità di affermazione come i sistemi più grandi. 
Altrettanti o anche più gravi, sono problemi della ristrutturazione 
dell'economia dei paesi dell'Europa Centrale ed Orientale. Essi sono costretti a 
107 Comunicazione della commissione delle comunità europee, Lo sviluppo futuro della politica 
comune dei trasporti, COM(92) 494 def., Bruxelles, 2 dicembre 1992, par. 83, 87, 113, 135, 161, 
174, 370. 
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rimedare alle deviazioni causate dai principi dell'economia centralmente pianificata ed 
a recuperare le opportunità trascurate. 
Il processo di adattamento al mercato libero ed alla concorrenza richiede una 
privatizzazione basata sull'imprenditorialità, una caratteristica dell'uomo che non può 
essere acquisita da un giorno all'altro. Inoltre l'apertura ai mercati di economie più 
avanzate rende gli stati dell'Europa Centrale ed Orientale più vulnerabili, essendo 
costretti ad accettare le condizioni di uno scambio non equilibrato che è causato dalla 
minore produttività. Comunque esso sia, lo scambio commerciale è essenziale per uno 
sviluppo coerente per le necessità di migliorare la qualità di vita dei cittadini di questi 
stati. 
I porti dell'Alto Adriatico possono sostituire le infrastrutture dei trasporti 
terrestri mancanti, come per esempio il collegamento con l'Ucraina o altri altrettanto 
importanti. 
4. 7 .2 Pertinenza geografica dei porti Nord Adriatici 
E' impossibile analizzare il mercato mondiale del trasporto che interessa 
direttamente o indirettamente i porti del Nord Adriatico in tutta la sua complessità. 
Perciò sarà diviso in zone basate sui criteri di regioni geografiche e/o politiche del 
mondo. Gli studi effettuati fino ora hanno rivelato che praticamente tutti i continenti 
del mondo sono di pertinenza dei porti del Nord Adriatico. 
Ma soprattutto la pertinenza geografica dei porti Nord Adriatici non può essere 
capita al di fuori di un contesto europeo, dove si distinguono due domini portuali: il 
raggio del Nord Europa, con i porti di Amburgo, Brema - Bremenhaven, Rotterdam, 
Amsterdam, Anversa, Zeebrugge, Le Havre, e il Mediterraneo, con i porti di Algeciras, 
Valencia, Barcellona, Marseilles - Fos, Genova, La Spezia, Ravenna e Trieste, per 
menzionare i più noti. 
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1. . al 108 L'argomento in questione lo tratta anche la po it1ca portu e europea 
constatando un forte squilibrio in favore dei porti del Nord Europa. Il punto di 
riferimento per la distribuzione dei traffici tra le due aree dovrebbero essere le distanze 
tra i singoli porti e le destinazioni o le origini della merce, il che risulterebbe in una 
equa distribuzione dei traffici tra il Nord e il Mediteranno. Esistono però degli altri 
parametri, in aggiunta a quelli basati sulle distanze geografiche e la naturale barriera 
delle Alpi, che influiscono sullo squilibrio. 
In sintesi, dal punto di vista del volume complessivo di traffico, si prevede 
anche per il futuro la crescita d'importanza dei porti del Nord Atlantico in confronto 
con i porti mediterranei oltre alle aspettative che risulterebbero, se si considerasse 
soltanto la posizione geografica e politica di questi ultimi. Il Mediterraneo comunque 
riuscirà a mantenere il passo soltanto per il traffico di contenitori 109. Con l'attuale 
sistema di distribuzione i porti del Nord Atlantico rimarranno ancora a lungo il 
principale collegamento dell'Europa Centrale con il mondo. Questa affermazione, se 
pure indirettamente, deriva anche dallo studio della "Individuazione della domanda 
potenziale di trasporto dei porti Nord Adriatico" 110. 
La ricerca analizza il retroterra del Nord Adriatico in base al criterio delle 
distanze ed anche su quello dei costi fra le zone dell'hinterland ed una serie di porti 
significativi dei continenti extraeuropei. Il retroterra è rappresentato dai centri di 
Vienna, Praga, Lubiana, Bratislava, Budapest; Monaco, Zurigo. Per i continenti 
extraeuropei sono stati scelti i porti di Tunisi, Luanda, Bombay, Vancouver e Sidney. 
Lo studio si basa sulla supposizione che tutti i traffici della merce da/per la 
Slovenia, Croazia, nord-est Italia, Ungheria, Repubblica Ceca, Repubblica Slovacca e 
Austria dall'Africa, Asia e Oceania gravitano verso i porti del Nord Adriatico. Il nord-
108 Eds. Wiehler F., Femandez J., European Sea Pori Policy (Working papers: Transport Series), The 
European Parlament, Luxemburg, 1993. 
109 Eds. Wiehler F., Femandez J., European Sea Pori Policy, op. cit., pag. 86. 
110 Zohil J., Ostan I., Prijon M., Individuazione della domanda potenzia/e di trasporto dei porti Nord 
Adriatico, A.1.0.M - Agenzia Imprenditoriale Operatori Marittimi, Trieste, febbraio 1995. 
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est Italia, la Croazia e la Slovenia sono di pertinenza dei porti del nord Adriatico per 
tutti i continenti (esclusa l'Europa). I risultati della ricerca dividono il retroterra del 
bacino nord Adriatico nelle seguenti zone: 
1. La zona costiera Nord Adriatica (Slovenia, Croazia ed il nord-est Italia). Si tratta 
delle repubbliche (regioni, province) che teoricamente dovrebbero usufruire dei 
porti del Nord Adriatico nel traffico con tutti i continenti extraeuropei (criterio dei 
costi ed anche quello delle distanze). 
2. La zona interna Nord Adriatica (Austria, Ungheria, R. Ceca e R. Slovacca). Con 
il criterio delle distanze questi paesi dovrebbero gravitare sul Nord Adriatico nei 
traffici con l'Asia, Africa e con l'America invece su quelli dal Nord Europa. Usando 
il criterio dei costi, questa zona perde la propria omogeneità riguardo ai traffici con 
l'America. L'Austria, l'Ungheria e la R. Slovacca dovrebbero infatti gravitare 
sull'Adriatico anche per traffici con l'America, mentre la R. Ceca dovrebbe 
usufruire per questi traffici dei porti del Nord Europa. Anche dal punto di vista dei 
costi di trasporto i traffici con l'Asia, l'Africa e l'Oceania restano di pertinenza dei 
porti Nord Adriatici. 
3. La zona intermedia Nord Adriatica (Baviera e Svizzera Orientale). Si tratta di 
regioni che, secondo i criteri adottati, non sono di pertinenza esclusiva dei porti 
nord adriatici. Tutti i tragitti della merce partendo dalla Baviera e l'est della 
Svizzera, sono più corti e meno costosi passando per il porto di Genova o per i 
porti nord europei. 
Nei documenti menzionati è stata tralasciata l'influenza della tecnologia del 
trasporto logistico nella ripartizione dei flussi di traffico della merce containerizzata tra 
i porti nord europei e quelli mediterranei .. 
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Dall'analisi delle reti esistenti delle linee regolari per il trasporto marittimo, 
basate sugli ordini di partenza - "sailing lists" dei porti considerati, si possono dedurre i 
mercati principali dell'avanmare dei porti del Nord Adriatico, come segue: 
• Estremo Oriente; 
• India, Pakistan e il Golfo Arabico/Persico; 
• Nord America, costa orientale, occidentale e il Golfo; 
• Mare dei Caraibi; 
• Sud America costa orientale ed occidentale; 
• Australia ed Oceania; 
• Africa; 
• Mar Mediterraneo dell'Ovest, e Levante; 
• Europa del Nord Atlantico. 
Il bacino dell'Alto Adriatico si colloca quindi su direttrici di grande prospettiva 
verso i paesi sviluppati, paesi di nuovo sviluppo e paesi in via di sviluppo. 
4.8 Riassunto del capitolo 
Generalmente in un sistema portuale sono delineati, in base a due principi 
fondamentali, il carattere indiretto della domanda per i servizi portuali e la funzione 
d'interfaccia tra i modi di trasporto marittimo e quelli terrestri che rappresentano 
l'offerta. Per le singole realtà portuali l'equilibrio tra la domanda e l'offerta rappresenta 
una sfida di importanza strategica e simultaneamente un problema più complesso. 
La classica struttura organizzativa rappresenta così un fattore limitativo per un 
sistema dinamico come è quello portuale, ma viene usata efficacemente dai singoli 
soggetti, amministratori, operatori economici, forze politiche e sociali che sono 
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coinvolti nella struttura o nel processo portuale. Singole entità, pubbliche o private, 
gestori o utenti, che appartengono al sistema o all'ambiente portuale sono tra loro 
collegati in una struttura organizzativa a rete ed insieme usufruiscono dagli effetti 
dell'economia di rete. Essi esercitano in base ai principi ed alle regole professionali con 
l'obiettivo di realizzare i propri interessi. 
La sincronizzazione dell'operato delle singole entità portuali dipende dai flussi 
d'informazione: Il flusso d'informazione scatta con l'annuncio dell'arrivo della nave 
(ETA= expected time of arrivai), il quale provoca dei processi decisionali all'interno 
dei singoli soggetti portuali, causando il movimento della merce con gli appositi 
dispositivi di trasporto o con l'apposita attrezzatura per la manipolazione della merce. 
Il porto , rappresenta una realtà complicata con una moltitudine di entità e di 
attività, significativamente connesse ed opportunamente delimitate, interattive fra loro 
con scopi comuni. Sono caratteristiche che rendono difficile padroneggiare 
efficientemente ed efficacemente il processo e la struttura portuale. 
Per le rag1om summenzionate il sistema portuale non può essere trattato 
deterministicamente. Nei processi portuali si manifestano dei fenomeni probabilistici. 
Nella realtà comprendere pienamente la totalità del sistema portuale da tutti i punti di 
vista non è possibile, pertanto si può formare un sistema di aspetti, ciascuno dei quali 
permette di rappresentare una parte abbastanza globale della proprietà del fenomeno 
trattato. A scopo d'analisi così il sistema portuale è stato artificialmente stratificato 
verticalmente negli aspetti tecnologico, tecnico, organizzativo, economico e giuridico 
ed orizzontalmente in sottosistemi di pubblica amministrazione, di port autority e di 
attività private. 
In media i porti dell'Alto Adriatico sono tecnologicamente sufficientemente 
equipaggiati a paragone al traffico che manipolano. L'attrezzatura è varia sia per uso 
che per portata, il che comporta la diversificazione delle tecniche per il trasbordo di 
varia merce di quantità limitata. Ne conferma la struttura merceologica dei traffici dei 
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porti considerati. L'aspetto organizzativo del porto, basato sulle possibilità tecnico -
tecnologiche, tende a centralizzare la gestione delle funzioni portuali, seppure si 
avverte tendenza di decentralizzazione e di privatizzazione di alcune delle attività base. 
Ne segue un goffo responso alle esigenze dell'organizzazione a rete dell'intero sistema 
portuale. L'insieme delle realtà portuali è appesantito dalla sfuggente operatività 
logistica, dalla insufficiente collaborazione ed armonizzazione dei porti considerati e 
dai prevalenti servizi feeder. La posizione si riflette pesantemente sull'aspetto 
economico-finanziario diminuendo così la concorrenzialità dei sistemi portuali. Inoltre, 
i porti dell'Alto Adriatico appartengono a tre diverse giurisdizioni con le proprie 
peculiarità. Tutti i quattro porti considerati godono dello statuto di zona franca, con 
preferenza della funzione portuale industriale, ad eccezione del Porto di Capodistria 
con la funzione commerciale prevalente. 
L'analisi secondo il tipo di amministrazione portuale ci rivela che i porti del 
Nord Adriatico preferiscono il tipo equipaggiato e quello operativo. La preferenza per 
1 due tipi di porto si rivela logica alla luce del volume di traffico che sta transitando per 
porti considerati. Sono porti piccoli che necessitano di flessibilità organizzativa 
nell'adempimento dell'esercizio, seppure risulta in seguito in una realtà complessa di 
difficile padronanza. 
Dall'insieme esposto si può constatare la frammentazione diffusa di tutte le 
componenti, il che influisce negativamente sulle standardizzazione degli operati e sulla 
codificazione delle informazioni di natura del fattore di produzione. 
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5. LE INFORMAZIONI NEL SISTEMA 
PORTUALE 
5. 1 Il ruolo delle informazioni 
5.1.1 Considerazioni generali 
Le attività economiche dell'uomo sono atti consci che dipendono dalla volontà 
dei singoli soggetti, di gruppi di persone o della società. La comunicazione è un 
elemento essenziale e parte integrante di tutti i livelli della società e dell'economia. Le 
attività si manifestano tramite le innumerevoli decisioni, che devono essere prese da 
una o da un gruppo limitato di persone per singoli livelli in base a delle informazioni. 
La gestione delle informazioni così fanno parte dei processi decisionali creativi o di 
routine. 
Nelle unità economiche ed imprenditoriale le informazioni a scopi gestionali 
sono definite come "Un termine comunemente usato per definire l'offerta di dati 
elaborati per le varie funzioni e livelli di gestione ed esercizio come supporto efficiente 
alla pianificazione, alla coordinazione ed al controllo delle attività operative e la base 
l d . . . ,, 111 I per e ec1s1om corrette . n questa definizione, come anche nelle altre, è 
sottolineato il valore delle informazioni come supporto al processo produttivo, cioè il 
valore come metodo di lavoro. Comunque già dalla summenzionata definizione 
risaltano l'offerta e la domanda per le informazioni, categorie economiche comuni. Il 
mercato del fattore di produzione dell'informazione, in questo momento, risulta essere 
evasivo causa le proprie peculiarità. 
111 Port MIS, Port Management information system, United Nations, Economie and social commission 
for Asia and the Pacific, New York, 1985, pag. 2. 
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Possiamo constatare che per i metodi di lavoro è caratteristico il miglioramento 
della produttività imposto fino ad un certo limite dalla disponibilità dei mezzi 
tecnologici coinvolti nel processo produttivo, dalle tecniche usate e dalla struttura 
organizzativa. Nell'economia la limitazione di un potenziale produttivo aziendale è 
rappresentata dalla frontiera della possibilità produttiva, la quale indica il massimo 
volume di prodotti o di servizi che può produrre un'azienda con le risorse disponibili 
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Le informazioni hanno il potere di superare i connotati di metodo di 
ottimizzazione dei sistemi, il che ci conferma la loro capacità di spostare la curva della 
frontiera della possibilità produttiva, specialmente nei casi di innovazioni, in particolare 
di quelle del tipo di "software". Istintivamente sorge una domanda: "Se disponiamo di 
informazioni corrette ed in tempo reale, perché esse ci permettono di incrementare 
drasticamente la produttività?" Senza entrare nel merito delle attuali discussioni nel 
campo della fisica sulla natura dell'informazione ed in base alle evidenze materiali 
anche nell'ambito dei trasporti e del porto è logico trattare l'informazione nella sua 
universalità, parallelamente alle risorse materiali ed a quelle energetiche. Le menzionate 
tre proprietà fondamentali dell'universo sono, o teoricamente almeno dovrebbero 
essere, tra loro convertibili. In altre parole, con l'uso delle informazioni come fattore di 
produzione si può almeno parzialmente diminuire il consumo delle risorse materiali ed 
energetiche. 
Al valore dell'informazione contribuiscono gli utenti tramite i risultati delle loro 
azioni che seguono le decisioni prese dopo l'uso in tempo reale della disponibile e 
corretta informazione. L'informazione che non riscontra nessun utilizzo nella prassi 
non rappresenta nessuna risorsa di capacità produttiva. La loro capacità, in termini 
econom1c1, risulta dall'incremento della presente e dalla futura efficienza 
dell'organizzazione, dall'utilizzo più efficace delle risorse, della riduzione dei costi, 
112 Samuelson P. A., Nordhaus W. D., Economics, McGraw - Hill International Editions, Economics 
Series, tredicesima edizione, New York, ecc., 1989, pag. 26-32. 
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dall'incremento del profitto e dal monitoraggio dei risultati ottenuti e degli obbiettivi 
raggiunti. 
5.1.2 L'economia dell'informazione 
L'incremento del settore dei servizi nasconde la crescita del quarto settore: il 
settore dell'informazione. La funzione di questo settore in linea di massima è il 
mantenimento della fluidità degli altri settori, cioè il mediare i flussi d'informazione che 
controllano i flussi della materia ed dell'energia nel resto dell'economia 113 . Di questo 
fenomeno si sta occupando l'economia dell'informazione, come campo di studio 
esordiente. Lamberton 114 segna l'emergere dell'economia dell'informazione con lo 
spostamento del centro d'attenzione dell'informazione come parte aggiunta del 
mercato all'informazione e alla capacità di manipolazione dell'informazione come 
risorsa organizzativa. 
Lecture 115, un autore classico del settore, nell'economia dei servlZl 
d'investigazione, comunicazione e decisione parla del processo di produzione delle 
informazioni come della manipolazione di simboli in confronto con i processori ed i 
trasportatori di materia e di energia. I dati, niente altro che simboli modificati, s1 
raccolgono per comunicarli a chi deve prende la decisione. La persona, in base al 
messaggio ricevuto, decide l'azione da prendere. A questi comportamenti decisionali 
quasi di routine deve comunque precedere una decisione di livello superiore: qualcuno 
che rappresenta gli interessi dell'unità economica, l'organizzatore, deve scegliere una 
particolare combinazione dei servizi riguardo alle investigazioni, alle comunicazioni e 
113 Wright R., The Jnformation Age, The Economics of Communication and Information, Ed. da 
Lamberton Donald M., The International Library of Criticai Writings in Economics, An Elgar 
Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 11 - 14. 
114 Lamberton D. M., The Economics of lnformation and Organization, The Economics of 
Communication and Information, Ed. da Lamberton Donald M., The International Library of Criticai 
Writings in Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, pag. 31 - 58. 
115 Lecture R. T. E., Economics of Jnquiring, Communicating, Deciding, by Marschak Jacob, The 
Economics of Communication and Information, Ed. da Lamberton Donald M., The International 
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alle decisioni dai servizi disponibili nei loro rispettivi mercati. L'organizzatore nel 
decidere la combinazione viene influenzato anche dal sapere e dai valori personali. 
Figura 5.1: L'offerta dell'informazione 
t------------'9'1 LA FUNZIONE 
DEL RISULTATO 
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Note: circoli = variabili (generalmente per caso), quadrati = trasformatori (i doppi se disturbati). L'utente massimizza i risultati 
approssimativi con il costo (assumendo l'utilità additiva) 
L'offerta è rappresentata dalle connessione successive nelle sequenze dei 
servizi di manipolazione dei simboli e rappresentano: l'investigazione oppure la 
raccolta dati, la comunicazione dei messaggi e le decisioni riguardo le azioni sulla base 
dei messaggi ricevuti. La connessione di comunicazione è formata da due servizi 
Library of Critical Writings in Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 
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distinti: codificazione e decodificazione, eseguite in modo migliore dall'uomo, e la 
trasmissione, in migliore modo offerta da attrezzi non animati. L'utente deve scegliere 
simultaneamente in base ai criteri d'economia e di efficienza, la combinazione delle 
connessioni menzionate. 
Nella Figura 5.1 è rappresentato il processo della manipolazione dei simboli. E' 
una struttura complessa e nella teoria è analizzata parzialmente, tralasciando l'interezza 
del fenomeno con la conseguente imperfezione nel trattare le informazioni. In base alle 
singole teorie che trattano del settore, si deduce che nella teoria statistica la linea 
sottostante nello schema, cioè "la codificazione ~ . . . ~ decodificazione" sono 
trascurate e conseguentemente si ritiene che i messaggi ricevuti sono identici ai dati. 
Nella teoria delle comunicazioni invece i dati si identificano con gli eventi, le azioni con 
i messaggi ricevuti ed i risultati sono definiti con "cattivi" o "buoni" in accordo con il 
messaggio ricevuto se è o se non è identico con i dati. Ambedue le teorie menzionate 
trattano il problema in modo sub - ottimale dando così all'utente delle possibilità sub -
ottimali di scelta e di uso. Nell'economia invece è presente la nozione 
dell'interdipendenza ed influenza, almeno degli aspetti più importanti per le scelte 
ottimali. 
Gli ingeneri ed i statistici hanno spezzato l'economia della manipolazione dei 
simboli in parti separate, trascurando la complementarità essenziale dei servizi multipli 
dal punto di vista della domanda. La divisione è comunque parzialmente accettabile dal 
punto di vista dell'offerta, basata sulla possibilità di produzione che prende in 
considerazione l'economia della produzione in massa. La via più economica è per 
esempio raggruppare la collezione di articoli in gruppi, ciascuno di essi trattati come 
omogenee entità, dove ogni dettaglio soppresso coinvolge alcuni sacrifici, ma 
diminuiscono i costi. Comunque nella prassi si manifesta come particolarmente 
importante la mancanza di omogeneità, della standardizzazione dei molti manipolatori 
dei simboli, il che presenta in questo momento un ostacolo allo sfruttamento 
dell'informazione come fattore di produzione. 
1996, pag. 424 - 441. 
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5.1.3 L'economia della standardizzazione 
Il soggetto degli "standard" appartiene al dominio dell'economia 
dell'informazione. L'introduzione degli standard ha un significato preponderante dove 
gli agenti economici non possono assimilare senza costi sostanziali tutte le informazioni 
pertinenti della materia prima che può essere oggetto di scambio oppure alla 
produzione con le quali questi beni e servizi possono essere prodotti e distribuiti. I 
molti aspetti di domanda e di offerta degli standard sono attributi generici 
dell'informazione . 116 come matena pnma Generalmente strutturati come 
informazione, gli standard hanno la funzione economica di riduzione dei costi di 
transazione perché ciò rende più facile per i partecipanti dell'accordo di capire che 
cosa è stato contrattato. L'economia ha riconosciuto gli standard di ogni genere che 
possono possedere le proprietà di un "bene pubblico". 
"Gli standard coprono prodotti, sistemi, processi e servlZl e promuovono la 
razionalità ed assicurano la qualità nei campi dell'industria, tecnologia, scienza ed 
amministrazione. Loro assicurano il lavoro integrato ed l'interscambio dei prodotti e 
dei sistemi, un razionale ordine e comunicazioni tra i soci del marcato. Essi sono 
dedicati al supporto del libero movimento dei beni e dei servizi in Europa, alla 
protezione e alla sicurezza delle persone e dei beni e per provvedere al miglioramento 
dell'ambiente e della qualità di vita." (CEN/CENELEC/ETIS, n.d.) 117 . 
David in seguito conclude che i benefici della standardizzazione derivano 
dall'economia della coordinazione nella produzione e nello scambio. L'effetto di 
incrementare il numero degli utenti di una particolare variante di tecnologia di 
produzione o di modo dello scambio, come un mercato organizzato, oppure di una 
forma contrattuale è di diminuire i costi dell'utente successivo della variante. Le 
116 David P. A., Standardisation policies for network tecnologies: the flux between freedom and arder 
revisited, Standards, Innovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, J. Skea, 
Edward Elgar, Aldershot, 1995, pag. 22. 
117 Rapussard J., Problems and issues for public sector involvement in voluntary standardisation, 
Standards, lnnovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, J. Skea, Edward Elgar, 
Aldershot, 1995, pag. 62 - 66. 
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accumulazioni delle scelte passate in favore di una variante può creare la tendenza che 
il seguente agente economico sceglierà la stessa variante indifferentemente dal suo 
proprio gusto o predilezione. La standardizzazione così può apportare dei benefici 
economici come la riduzione dei costi tramite l'economia dell'informazione e di scala. 
Leveque 118 divide gli standard in: 
• Standard qualitativi che permettono la riduzione dei costi. Le informazioni 
incorporate in questi standard riducono le asimmetrie informative e le incertezze tra 
il venditore ed il compratore rispetto alla prestazione del bene. Il beneficio deriva 
tramite il meccanismo della reputazione, cioè il livello dipende dalla predisposizione 
del consumatore a pagare la qualità. 
• Standard di compatibilità assistono nella realizzazione dell'economia di rete. 
Quando l'utilità del consumatore cresce con il numero degli altri agenti che 
consumano lo stesso bene, l'adozione di questi standard abbassa i costi ed 
incrementa la varietà dei prodotti compatibili. Come l'economia di scala che si basa 
sulle esperienze, l'economia di rete è la funzione degli output accumulati nel 
passato. 
• Standard sociali sono designati a proteggere gli individui e servono per la riduzione 
delle esternalità sociali negative. 
Gli standard industriali influenzano gli elementi tangibili o non tangibili di 
tecnologia in vari modi. Riducono la varietà dei prodotti generici per permettere la 
creazione dell'economia di scala. Provvedono metodi accettati di produzione 
dell'informazione come la misurazione dei dati per i processi di controllo oppure la 
verifica dei dati per il mercato di largo consumo. Prescrivono un livello accettabile di 
118 Leveque F., Standards and standard-setting processes in the field of the environment, Standards, 
Innovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, J. Skea, Edward Elgar, Aldershot, 
1995, pag. 105 - 121. 
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prestazioni delle transizioni del mercato come un minimo livello di qualità, di sicurezza, 
ecc .. Permettono cioè la compatibilità o interoperatività tra le componenti del sistema 
119 
5.1.4 La gestione portuale 
Nel porto, come del resto anche nelle altre realtà economiche, i pnnc1p1 
fondamentali dell'informazione sono la loro essenzialità e la loro adeguatezza. Più le 
informazioni avanzano, per esempio la verticale gerarchica dell'organizzazione, più i 
dettagli devono essere omessi e la frequenza aggiustata. 
Il porto è una risorsa di dati, i quali sono statisticamente elaborati anche al di 
fuori delle strette esigenze della gestione e dell'operatività portuale. A questo 
proposito è necessario analizzare nei dettagli ed apportare delle necessarie modifiche 
all'impostazione delle informazioni da produrre per un sistema portuale efficiente. 
Diverse attività portuali infatti sono risultate inefficienti causa il numero superfluo di 
dati. In altre parole, periodicamente è necessario adeguare le relative informazioni 
perché esse possano assumere simultaneamente allo sviluppo del settore e delle singole 
realtà portuali, l'aspetto appropriato al relativo livello di sviluppo. Il caso più figurativo 
che conferma tale necessità è il passaggio dalla tecnologia convenzionale alla 
tecnologia multimodale e proseguendo alla logistica. 
Il processo gestionale portuale comprende la pianificazione, l'organizzazione, il 
comando, il coordinamento ed il controllo delle attività tecnico - tecnologiche, 
commerciali, finanziarie, di ricerca, ecc. delle singole unità imprenditoriali e di 
amministrazione. I segmenti gestionali sono legati tra loro dalle comunicazioni e dalle 
informazioni. La gestione è indirizzata verso il futuro, perciò è necessario identificare 
119 Tassey G., The roles fo standard«: as tecnology infrastructure, Standards, Innovation and 
Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, J. Skea, Edward Elgar, Aldershot, 1995, pag. 161 -
171. 
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delle tendenze di importanza fondamentale per il porto come le possibili future 
tecnologie, i probabili flussi di merce, ecc .. 
Le menzionate informazioni ricadono in due categorie: informazioni interne ed 
informazioni esterne. I dati interni concedono informazioni sulla capacità di transito del 
porto, dell'organizzazione della distribuzione e dello stoccaggio, della struttura dei 
costi e delle tariffe, della diversificazione del servizi e sulla situazione finanziaria. 
Queste informazioni provvedono ad identificare i punti forti e quelli deboli del sistema. 
Insieme con le informazioni esterne si può verificare la prestazione del porto ed il suo 
share di mercato. I dati dall'esterno comprendono le informazioni di tipo economico -
sociale. La presentazione delle informazioni può prendere le forme di presentazione 
verbale, che sono le più veloci ma non permanenti, di presentazione documentarista, su 
documenti senza forma (libera impostazione) o standardizzati (moduli), e di 
presentazione elettronica. 
Nel presente e nel passato prossimo le prestazioni del porto derivano dalle 
informazioni relative alle operazioni ed al controllo. La tecnica gestionale riguardo a 
queste informazioni, che rivelano l'attinenza delle prestazioni agli standard previsti, 
prevede degli interventi di natura eccezionale, cioè nel caso dell'eventuale declino delle 
prestazioni dal previsto. Il contenuto e la presentazione delle informazioni nel sistema 
portuale si differenziano in dipendenza dalle funzioni e dai particolari aspetti delle 
attività portuali, come per esempio lo sbarco e l'imbarco della merce, le navi in porto, 
ecc. Le fonti dei dati devo essere integrate ed elaborate nello stesso periodo di tempo. 
Il sistema informativo portuale deve tenere conto della struttura organizzativa 
del porto, dei cambiamenti nella struttura e delle conseguenze che riguardano tali 
cambiamenti in senso dei dati richiesti. Il tipo della presentazione dell'informazione 
utilizzata dipende dalla natura e dallo scopo dell'informazione usata. 
Il porto è parte integrante del sistema di trasporto e per natura è un sistema 
temporale. Molti problemi portuali sono di carattere istituzionale, specialmente nelle 
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realtà di ristrutturazione economiche. In mancanza di una politica definita e degli 
obbiettivi prefissi generalmente sono assenti i meccanismi per acquisire la gamma degli 
obbiettivi. 
Il porto non esercita il controllo assoluto del capitale operativo usato perché 
non produce dei prodotti materiali bensì dei servizi. Esso si deve appoggiare su molti 
fattori esterni ed in aggiunta alcuni dei governi esercitano un controllo determinante sui 
tre più importanti parametri portuali le tasse portuali, gli investimenti, i costi (in un 
certo limite) ed i funzionari. Pertanto è difficile stabilire la provenienza delle 
informazioni per il sistema informativo gestionale del porto. 
5.2 I documenti 
5.2.1 Considerazioni storiche 
I documenti, con il contenuto simile agli attuali "charter party" ed il "Bill of 
Lading", traggono le loro origini dai tempi dei Romani e Greci. Rappresentavano una 
testimonianza dell'effettiva esistenza della merce e permetteva la loro compravendita in 
alto mare. La funzione organizzativa invece non era ancora incorporata nei menzionati 
documenti. 
In una fase iniziale dell'industrializzazione, per evitare le speculazioni e per 
scopi di monitoraggio e controllo, il governo inglese richiedeva la registrazione dei 
singoli atti delle attività imprenditoriali tramite la preparazione e l'archiviazione dei 
documenti d'interesse storico. Ai documenti sono stati attribuiti tre ruoli base: il ruolo 
giuridico, che richiedeva la creazione e la ritenzione di certi documenti, il ruolo di 
titolo di valore, il quale richiedeva un livello minimo di discrezione per le compagnie 
che erano quotate in borsa, e la creazione di archivi, per il controllo interno delle 
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società stessa. Quest'ultimo ruolo ora può essere paragonato alle informazioni 
gestionali, cioè dei dati su cui basare la politica gestionale, l'esercizio ed l'archiviazione 
delle decisioni prese. 
I fattori esterni sopra indicati sono stati solamente delle indicazioni esplicite 
della creazione dei documenti. Ogni società infatti si avvaleva nel suo interno di una 
serie di registri per assicurare la continuità di gestione (dati riguardo alle vendite, 
cambiamento di prezzi o costi degli investimenti nell'attrezzatura ecc.). Seguiva la 
richiesta dei dati storici su cui stimare le tendenze oppure per avvalersi in tempo dei 
cambiamenti significativi. La creazione dei documenti era utile anche per la 
comunicazione tra dipendenti, cioè nell'organizzazione della divisione del lavoro. Nel 
passaggio dell'azienda da proprietà individuale in società la necessità di documenti è 
cresciuta smisuratamente. Un alto livello di creazione dei documenti si è reso 
necessario specialmente nei casi di delega. I documenti erano in particolare importanti 
per gli agenti marittimi, che dovevano tenere informati i principali su cosa era stato 
eseguito in loro nome e conto. 
Il volume era un'altra caratteristica degli affari che influenzo' direttamente 
l'ammontare dei documenti da creare. Con la crescita nelle aziende del numero di 
dipendenti e dalla loro dispersione territoriale, cresceva il volume delle informazioni da 
creare. La soluzione più semplice era di raggruppare le informazioni in base alla 
divisione del lavoro interna basata sulle funzioni per facilitare la comunicazione 
verticale. Anche la comunicazione orizzontale ha subito dei cambiamenti: dalle 
comminuzioni non formali si sono introdotti metodi formali. 
In sintesi possiamo constatare che i documenti, o precisamente i dati contenuti 
nei documenti, cominciano ad aver delle caratteristiche di fattore di organizzazione, 
cioè il principio della codificazione del processo produttivo. La divisione tecnico -
tecnologica, organizzativa ed economica del lavoro ha causato un impulso enorme 
nella produttività, ma questo era possibile solamente in base ai flussi di informazione 
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che collegavano gli elementi dei vari sistemi produttivi e commerciali, il mercato e la 
società. 
5.2.2 I moduli 
I dati presentano materiale grezzo che è necessano elaborare in un modo 
processualmente fissato, cioè codificato, per ottenere delle informazioni adeguate. In 
questo contesto sono usati i documenti con dati variamente raccolti oppure dei moduli 
dove notiamo la codificazione di forma e di contenuto. 
Indipendentemente dal tipo e dalla grandezza di un'attività, indipendentemente 
dal carattere dell'industria e del commercio, i moduli sono inevitabilmente una parte 
integrante del sistema di comunicazioni, sia quello interno che quello esterno. Per una 
formulazione accurata dei moduli è necessario pensare al loro scopo e sapere come 
comporli o completarli efficientemente. I moduli esistono per una estesa e diversa 
gamma di scopi; molti tra loro servono per più scopi alla volta. Indipendentemente 
dalla creazione o dalla compilazione dei moduli è importante essere coscienti del loro 
scopo. 
L'autore di Tricky busness forms 120 presenta una sintesi del problema. I moduli 
possono essere cateterizzati per funzione in una o più delle seguenti categorie: 
• Alcuni moduli sono progettati per procurare le informazioni, internamente tra i 
dipartimenti ed esternamente tra società all'altra o altre entità, per esempio 
notificazione dell'arrivo della merce. 
• Numerosi moduli sono usati per conseguire delle informazioni sia nell'ambiente 
interno come in quello esterno con l'accumulazione di analisi e di valutazione. 
120 Maitland I., Tricky business forms: how to complete and compose perfect documents every time, 
Corby Institute of Management Foundation, Pitman Publishing, London, 1995, pag. 1 - 7. 
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• Probabilmente lo scopo principale della maggioranza dei moduli è l'archiviazione 
delle informazioni. Generalmente i moduli sono usati come punto di riferimento dei 
fatti annotati. 
La codificazione di un modulo si ottiene con la semplicità, la standardizzazione, 
l'adattamento, l'attrazione e la durevolezza. Il modulo deve essere il più semplice 
possibile così che possa essere facile da capire, da compilare in breve tempo e senza 
difficoltà. Deve contenere solamente lo stretto necessario, nelle logiche sequenze di 
sessioni, con sufficiente spazio per la compilazione. E' consigliabile evitare il più 
possibile i colori, i caratteri diversi, gli spazi ombreggiati, le finestre e le note 
aggiuntive che possono causare disordine nei moduli e confondere la percezione. Alle 
note sono preferibili le spiegazioni verbali con il diretto interessato e lavorare con lui 
fino al punto del completo padroneggiamento ed a compilazione dei formulari. 
La forma standardizzata del modulo è tipica, con simile o identiche 
disposizioni e caratteri e con il testi paragonabile dove è possibile. La misura 
standardizzata è sufficientemente ampia per contenere tutte le informazioni richieste, 
ma abbastanza piccola per facilitare la manipolazione. 
Succede che molte società hanno innumerevoli versioni dello stesso modulo 
base. Come conseguenza gli uffici sono sovraffollati dalla documentazione non 
necessaria ed a volte la scelta può cadere sulla versione sbagliata. Pertanto è 
consigliabile una sola versione del documento, il che è più semplice e meno costoso 
della produzione e dell'archiviazione di un numero elevato di versioni. Quello che vale 
per singole entità è ancora più importante nella documentazione che circola tra le varie 
entità economiche e sociali. Per questo motivo sono plausibili i tentativi di 
standardizzare i documenti, specialmente quelli che si usano nel commercio e nel 
trasporto internazionale. 
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Ogni formulario indipendentemente dove sia usato, deve sembrare pulito e 
gradevole cioè familiare per l'occhio, spazioso, ben stampato e magari presentato su 
carta di qualità. Il modulo deve dare l'impressione di un'immagine di prima classe sia 
all'utenza della società, alle persone esterne ed alle altre società aggregate. Devono 
avere una durata per periodo di tempo lungo. Devono essere progettati in modo di non 
invecchiare rapidamente; rimpiazzarli significherebbe spreco di tempo e danaro. 
La compilazione del modulo richiede conc1s1one ed una diretta entrata nel 
merito della questione. Si osserva una tendenza a trasmettere in vari modi anche delle 
informazioni non rilevanti e non necessarie per dimostrare in questo modo la propria 
competenza e di aver qualcosa d'importante da dire oppure da nascondere. La 
chiarezza richiede lo stretto necessario per una più facile lettura con l'aiuto delle linee 
o punti invece di testi complessi. E' possibile, nella fase preparatoria, impostare 
moduli nella maniera soggettiva per facilitare la successiva elaborazione dei dati. 
Il tema sopra discusso entra nel nocciolo della questione del processo e del 
sistema informativo portuale. Le informazioni possono trasformarsi in fattore di 
produzione quanto più esse corrispondono, in linea di massima alle caratteristiche 
esposte di unificazione. I grandi sistemi portuali sono supportati nella gestione dalla 
semplificazione delle tecniche complesse e delle tecnologie e delle strutture 
organizzative. Soprattutto la standardizzazione ed i grandi volumi di traffico 
strutturato più omogeneamente possono rafforzare la padronanza delle relative 
informazioni fino al punto di trasformarle in fattore di produzione che in parte 
sostituisce le risorse materiali e quelle energetiche dei singoli sistemi portuali. 
Il contenuto di questo capitolo è stato trattato dal punto di vista "come viene 
realizzata l'informazione", precisamente sottolineando l'importanza del materiale che 
in questa fase è d'interesse preponderante. Nell'approfondire la conoscenza del 
problema è necessario rispondere anche con il "perché". Per l'elaborazione di un 
206 
documento è necessario entrare nella sua struttura, che include la disposizione, la 
struttura concettuale e la struttura del contenuto 121 . 
5.3 I documenti di trasporto 
5.3.1 Introduzione 
Nello studio che riguarda la documentazione dei dati che circolano nel bacino 
dell'Alto Adriatico è necessario presentare gli standards più avanzati per confrontare lo 
stato attuale dei porti considerati con una tendenza testimoniata dagli ultimi sviluppi 
nel settore della documentazione. La standardizzazione dei documenti ed i relativi dati 
è fondamentale per lo sviluppo della informatizzazione, soprattutto se accompagnata 
dal supporto del computer. 
Il trasporto della merce è regolato secondo le norme nazionali e quelle 
internazionali. In base alle normative vigenti, che regolano i movimenti della merce su 
determinati modi di trasporto, sono emessi anche i relativi documenti di trasporto. In 
linea di massima ogni Stato regola i trasporti nell'ambito della propria giurisdizione, 
mentre i trasporti internazionali sono regolati dalle convenzioni internazionali, che 
devono essere ratificate dai singoli Stati per la loro validità d'applicazione. In questo 
contesto è importante la regolamentazione istituzionale perché la normativa 
rappresenta la standardizzazione delle condizioni di trasporto che valgono così per il 
vettore come pure per l'utente in un'atmosfera di reciproca fiducia. 
Il secondo punto da sottolineare è l'importanza dei documenti per il sistema 
portuale, cioè per la gestione dei flussi di merce da gestire. Poiché il porto rappresenta 
121 Quianhong L. and Peter A. N.G, Document processing and retrieval, Texpros Newark, New Jersy, 
Kluwer Academic Publishers, Boston, 1996, pag. 99. 
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l'anello più vulnerabile della catena di trasporto, il punto di scambio di modo di 
trasporto, di fatto si intersecano tutti i documenti relativi al porto stesso. 
L'impostazione del modo di gestire i documenti, che rappresentano il trasferimento 
delle informazioni, influisce sulla qualità del servizio portuale, e questi con la relativa 
documentazione portuale, permettono ai flussi di merce il cambiamento di vettore e la 
fluida transizione attraverso il sistema portuale. 
5.3.2 La standardizzazione dei documenti 
I documenti principali di trasporto della merce nell'ambito internazionale sono 
basati sulle rispettive convenzioni e sono i seguenti: 
• Bile ofLading, per la merce nel trasporto marittimo; 
• CIM (nota di consegna) per la merce nel trasporto ferroviario; 
• CMR (nota di consegna) per la merce nel trasporto stradale e 
• Lettera di vettura aerea, per la merce nel trasporto aereo. 
La nota di consegna CMR è il risultato della convenzione internazionale 
"Convention de Marchandises par Route" per i trasporti internazionali su strada, cioè i 
trasporti effettuati dai vettori su gomma. La convenzione è intenzionata a risolvere 
delle difficoltà che derivano dai trasporti internazionali su strada a causa delle leggi 
nazionali vigenti che regolano la stessa materia. 
La nota di consegna CIM 122 è basata sulla convenzione internazionale che 
regola i trasporti internazionali su ferrovia. Si impegna a risolvere dei problemi che 
derivano dai conflitti tra le leggi nazionali vigenti nel campo dei trasporti ferroviari con 
i trasporti ferroviari internazionali. 
122 "Convention Internationale concernant le Transport des Marchandises par Chemin de Fer" 
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Il trasporto marittimo delle merci è regolato da più convenzioni, che sono 
ratificate differentemente dai singoli stati. Sulle condizioni e sulla forma del documento 
nei trasporti marittimi, conforme alle singole convenzioni, si occupa la BIMCO, 
un'organizzazione internazionale composta da membri di 111 paesi, che provvede ai 
servizi globali per l'industria dei trasporti e di quelli marittimi in particolare. Una delle 
sue attività fondamentali è lo sviluppo dei singoli documenti necessari al trasporto, 
delle singole clausole dei contratti per scopi commerciali, ecc .. 
Il "Documentary Committee" del BIMCO decide il documento di trasporto da 
elaborare, con la conseguente preparazione nella stesura di nuovi documenti e nella 
revisione di quelli esistenti. La preparazione dei singoli documenti quindi tende 
all'unificazione giurisdizionale delle singole clausole in conformità alle singole 
convenzioni che riguardano i trasporti e la loro effettuazione ed armonizzazione con i 
membri associati come pure la sua formale stesura. Così i singoli documenti approvati 
rappresentano, per i membri del BIMCO, i documenti standard e per questa ragione 
sono pienamente affidabili per i componenti iscritti 123 . 
Considerando documenti di trasporto si deve sottolineare l'importanza dello 
sviluppo dello scambio elettronico dei dati EDI (Electronic Data Interchange ), che 
permette la loro computerizzazione ed il trasferimento globale delle informazioni che 
essi contengono. Questa possibilità richiede un'ulteriore standardizzazione dei 
documenti sia dal punto di vista della disposizione dei dati che dei dati in se. 
5.3.3 La conformità delle procedure di preparazione dei documenti 
L'ammontare dei documenti necessari alla movimentazione della merce è 
considerevole. Le procedure della loro manipolazione sono rese ancora più complicate 
123 The BIMCO Handbook 1995, The Baltic and International Maritime Council, BIMCO 
Pubblications A/S, 1995. 
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se si prende in considerazione che singoli tipi di documenti (fatture, lettere di vettura, 
ecc.) hanno una diversa impostazione rispetto ai vari soggetti che li hanno creati. 
Il fenomeno della crescente aggregazione dei documenti è diventato molto 
ingombrante per la movimentazione dei grandi volumi di flussi di merce, sia in termini 
di costo che in termini di tempo e/o per gli eventuali errori nella preparazione e nella 
compilazione degli stessi documenti. Per questo motivo già da tempo si procede alla 
introduzione di documenti uniformi. La guida per la progettazione e per l'uso di tali 
documenti standardizzati deve essere la facilità di raggruppamento dei dati ripetitivi e 
l'impostazione uniforme nei singoli documenti, come per esempio i connotati del 
ricevitore. Ciò permetterà ogni soggetto della catena di trasporto (il caricatore, il 
vettore, la dogana, ecc.) di conoscere immediatamente, ad es. l'indirizzo del ricevitore, 
che sarà repetibile in una determinata sezione dei vari documenti in forma che sarà 
chiara e leggibile. 
Conseguentemente si è proceduto alla preparazione di un master documento, in 
cui ciascun dato viene introdotto una sola volta. Controllata l'esattezza del dato si 
prosegue nella preparazione dei singoli tipi di documento in copie desiderabili. Questo 
modo di manipolazione con i documenti è auspicabile nella elaborazione informatizzata 
con l'uso dell'EDI. E' superfluo sottolineare la drastica riduzione di costo e di tempo 
legati alla preparazione e la compilazione dei documenti relativi al commercio estero, al 
trasporto da esso richiesto e alle mansioni portuali. 
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5.3.4 La collezione di moduli della SITPRO 
5. 3. 4.1 L'analisi dei dati 
La preparazione di un master documento è stata avviata sotto gli auspici delle 
Nazioni Unite, presente anche la SITPRO 124 (The Simpler Trade Procedures Board), 
autorità nel campo della standardizzazione dei documenti relativi al commercio ed al 
trasporto estero. Questa società ha pubblicato anche una collezione di formulari 
denominata "Topform". Ognuno di essi può essere derivato dal SITPRO master 
documento. Una volta che questo documento è compilato con tutti i particolari, 
concernenti la partita di merce, si possono derivare quasi tutti i documenti relativi al 
trasporto, necessari ai singoli soggetti coinvolti nello spostamento. Poiché tutti i dati 
del master documento non sono rilevanti per i singoli soggetti documenti (ossia non è 
necessario riportarli su tutti i documenti) è previsto un metodo di cancellazione di un 
dato particolare da un particolare documento. Per i dati che non rientrano nei dati 
standard, necessari per la movimentazione della merce, è previsto uno spazio libero 
nel documento a questo proposito. 
Il master documento prevede inoltre i seguenti dati per caselle fissate sempre 
nello stesso spazio del documento: 
• Esportatore: il nome completo, l'indirizzo e il numero della partita IVA La casella, 
sopra a sinistra, può essere denominata "Caricatore" oppure "Venditore", ecc. 
• Ricevitore: nome ed indirizzo con il numero della partita IV A 
• Spedizioniere: nome, indirizzo, con il numero della partita IV A 
• Numero e data della fattura. 
• Numero di prenotazione del vettore: Il numero di riferimento è dato dall'autorità 
portuale per prevenire le code d' attesa dei veicoli e per richiamare il carico nel 
giusto ordine d' imbarco. 
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• Riferimento doganale/Stato: Se l'azienda applica la procedura doganale semplificata 
questa casella deve contenere l'identificazione della consegna per l'esportazione. E' 
importante la compilazione della casella conforme alle indicazioni doganali. 
• Numero di riferimento dell'esportatore: La casella è riservata al numero di 
riferimento della consegna. Nella maggioranza dei casi consiste nel numero del 
sigillo del contenitore. 
• Il numero di riferimento del compratore: E' il numero di riferimento per evidenzia 
l'ordinativo del compratore e chi si prende carico dello stesso. 
• Numero di riferimento dello spedizioniere. 
• Compratore: nome ed indirizzo con il numero di partita IV A Può essere usato per 
altri dati di simile natura. 
• Nazione d'invio della merce. 
• Vettore: In questa casella si inserisce il nome del vettore marittimo o dell'operatore 
nel trasporto combinato. 
• Codice della nazione di destinazione: La codificazione è prevista dalla dogana per il 
controllo del movimento della merce. 
• Nazione d'origine: Generalmente il dato si usa nelle fatture d'esportazione. 
• Nazione di destinazione finale. 
• Altri dettagli riguardo il trasporto: Poiché il master documento si riferisce 
generalmente allo Regno Unito, si prevedono dettagli che riguardano il trasporto in 
questo stato. Comunque i dati che possono essere inseriti in questa casella sono 
l'indicazione della banchina oppure del terminal dove deve essere imbarcato il 
contenitore, ecc. 
• Termini di consegna o pagamento: Possono essere indicati i termini dall'Incoterms. 
• Nave e data di partenza: Si annoto il nome della nave prevista o effettiva. 
• Porto d'imbarco. 
• Porto di sbarco: Si compila con il nome del porto dello sbarco che non 
necessariamente è il porto finale. 
124 Benson D., Bugg R., Whitehead G., Transport and Logistics, Woodhead - Faulkner, New York, 
ecc., pag. 315 - 368. 
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• Località della consegna: Quando il movimento della merce è previsto con il 
"Through bili of lading", è auspicabile indicare la destinazione finale, almeno per le 
esigenze dell'assicurazione. 
• Valore assicurato: Dovrebbe essere indicata la valuta e il valore solamente in cifre. 
• Note EURJ o C o O: gli esportatori possono indicare lo stato della merce sulla 
quale esercitano delle tariffe doganali preferenziali. 
• La marchiazione della merce o il numero del contenitore: La marchiazione della 
merce è uno dei meccanismi essenziali per collegare la merce alla documentazione. 
Per la sua importanza le, marchiazione della merce ed il numero del contenitore 
dovrebbero essere più semplici possibile. 
• Numero e tipo d'involto I descrizione della merce: Questi dettagli sono richiesti da 
più tipi di documenti, ma con sistemi diversi. Gli involti devono essere descritti 
precisamente, la merce invece in termini generali. 
• Codice della merce: Il codice è previsto dalla tariffa doganale. 
• Quantità: L'indicazione della quantità è prescritta dalla dogana e serve per le 
procedure statistiche. 
• Peso lordo (kg): Si dovrebbe usare il peso metrico. 
• Volume (m 3): Accanto al volume della merce s1 dovrebbero indicare anche le 
dimensioni delle palette. 
• Procedure: Si riferisce al tipo di procedura per la quale è stato usato il documento. 
• Peso netto (kg). 
• Valore: Si dovrebbe indicate il valore con la parità F.O.B. per le statistiche doganali. 
• Dichiarazioni sommarie : documenti precedenti: Questa casella è usata nei casi 
quando la merce è sottoposta ad una procedura doganale specifica, la quale 
dovrebbe essere cambiata con un'altra procedura. La casella permette la 
continuazione delle due procedure applicate. 
• Identificazione del magazzino: Questa casella è usata nei tipi di documento che 
devono indicare la posizione della merce. 
• Libero uso: Questa casella è usata dalle aziende liberamente. 
• Totale della fattura (con la valuta). 
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• Peso lordo totale (kg), volume totale (m 3). 
• Nolo pagabile a: Si stabilisce la località dove deve essere pagato il prezzo del 
trasporto. 
• Numero del Bill of La.ding: La casella è prevista per le indicazioni del numero degli 
originali. Si può indicare anche il numero delle copie. 
• Società sottoscritta e numero di telefono: Questo facilità i contati con le persone 
responsabili in caso di emergenza o difficoltà. 
• Nome della persona autorizzata a sottoscrivere il documento: Le firme sono più 
volte illeggibili, ciò richiede il nome stampato. 
• Località e data del rilascio. 
• Firma: In alcuni documenti sono accettati anche i facsimile (timbro), di solito invece 
la firma originale deve essere sul documento originale. 
I dati suindicati in modo molto dettagliato identificano l'integrità della merce in 
movimento accompagnata dai flussi d'informazione che sono strutturati in linea di 
massima nelle seguenti quattro categorie. Ciascuna categoria rappresenta l'aspetto 
informativo dei flussi del movimento. 
• I dati che identificano la merce generalmente non cambiano per tutto l'itinerario ed 
il tempo dello spostamento. Questi dati spiegano la struttura dei flussi della merce. 
• I dati concernenti i mezzi di trasporto rimangono immutati nelle singole tratte del 
viaggio, incluso gli eventuali porti, fino al cambiamento del veicolo o del modo di 
trasporto, cioè come dei vettori. Questi dati rappresentano l'aspetto informativo 
della mobilità attiva, come produzione di spostamento, inclusa la velocità, cioè il 
canale del movimento. 
• I dati che indicano la direzione di spostamento door - to - door, dove sono inclusi i 
singoli soggetti coinvolti nello spostamento. La direzione di spostamento è l'aspetto 











































• I dati che si riferiscono al controllo pubblico come quello doganale. Pure questi dati 
appartengono alla categoria d' informazioni che descrivono il processo decisionale 
con la differenza che gli interessi sono sostanzialmente divisi. 
Tabella 5.1. Categorizzazione dei dati per flussi della mobilità 
Dati I Flussi Flusso Trasporto Processo decisionale Processo pubblico 




No., data fattura X 
No. prenotazione vettore X 
Riferimento doganale X 
Riferimento esportatore X 
Riferimento compratore X 
Riferimento spedizioniere X 
Compratore X 
Nazione d'invio X 
Vettore X 
Codice nazione destinazione X 
Nazione d'origine X 
Nazione destinazione finale X 
Altri dettagli X 
Termini di consegna e pagamento X 
Nave, partenza X 
Porto d' imbarco X 
Porto di sbarco X 
Punto di conseima X 
Valore assicurato X 
Note EURl,C,O X 
Marchiazioni, No contenitore X 
No., tipo involto, descrizione merce X 
Codice merce X X 
Quantità X 
Peso lordo Ckl!) X 
Volume (m3) X 
Procedure X 
Peso netto <kl!) X 
Valore X 
Dichiarazioni sommarie X 
Magazzino X 
Libero uso 
Totale fattura X 
Totale quantità, volume X 
Nolo pagabile X 
No. B/L X 
Compagnia sottoscritta X 
N o Nome persona autorizzata X 
Lo Località e data di rilascio X 
Fir Firma X 
Fonte: l'autore 
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Dalla Tabella 5 .1 si può constatare la codificazione della mobilità della merce; 
più essa è semplice meglio si può gestire tramite gli algoritmi la complessa struttura 
della mobilità. Per un sistema portuale i dati base sono il numero di prenotazione del 
vettore ed il numero del contenitore, che si allegano ai dati della posizione del 
contenitore nell'ambito portuale. Da questi dati si possono sviluppare dai relativi 
documenti e dal sistema EDI altri dati (informazioni) concerne la merce o il lavoro 
portuale. 
5. 3. 4. 2 I specifici documenti 
In base ai dati indicati nella precedente discussione si possono, dalla 
impostazione del master documento, ottenere dei singoli specifici documenti, i quali 
servono nelle diverse procedure che riguardano la mobilità della merce. I più 
documenti frequenti sono i seguenti: 
• Una fattura è un documento d'affari che legalmente testimonia il contratto di 
compravendita tra due parti. I dati principali della fattura sono il nome e l'indirizzo 
delle due parti coinvolte nella transizione, la data della transazione, il quantitativo 
della merce, prezzo per unità ed il valore totale, possibilmente anche altri dettagli 
come per esempio il modo di consegna. Questo documento è il documento base. 
Altri aspetti della fattura si presentano nella fattura consolare, certificato d'origine e 
del certificato di valore. 
• Il "Bill of Lading" è il documento più importante nei trasporti marittimi di linea ed 
il documento base nei trasporti marittimi internazionali. Esso ha tre ruoli: La 
ricevuta del vettore per il trasporto della merce per mare. Conferma la stipulazione 
del contratto di trasporto, per questo ha incorporate le condizioni del vettore 
riguardo il trasporto. E' rilasciato nel caso in cui il contratto di trasporto è stato 
stipulato materialmente, cioè dopo l'accettazione dello "shipper' s booking" o 
quando la merce è stata fisicamente imbarcata. Inoltre il B/L è un documento di 
titolo. Come tale è quasi negoziabile nel senso che rappresenta il valore della merce 
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e no il valore del titolo. Bill of Lading può ed è rilasciato in due o tre originali ed in 
un numero vario di copie. Il Bill of Lading può essere rilasciato anche al portatore 
(on order). Può essere "clean", "dirty'' o "claused" e "stale". "Clean bill of lading" 
indica le normali condizioni della merce consegnata per l'imbarco. "Dirty o claused 
bill of lading" include una annotazione di danno oppure di ammanco della merce alla 
consegnata in trasporto marittimo. "Stale bill of lading" si realizza nel caso quando 
la merce precede il documento nel porto di sbarco, il che provoca delle difficoltà 
durante il controllo doganale ed altre procedure. Il B/L è il documento centrale del 
trasporto marittimo internazionale, e in questo senso, anche un documento portuale 
importante. 
• "Receivedfor shipment Bill of fading" e "Shipped Bill of fading" Nelle procedure 
di pagamento una considerevole differenza presentano il "received for shipment Bill 
of lading" ed il "shipped Bill of lading", perché il pagamento si effettua se è 
presentato l'ultimo documento in forma accettabile. Oggi gli operatori multimodali 
delle navi portacontainer hanno un sistema che stampa tramite il computer il 
"received for shipment bill of lading" immediatamente, al momento in cui quando il 
contenitore è stato assegnato ad una nave. Quando il contenitore è stato imbarcato, 
si ristampa il documento con la denominazione "shipped bill of lading". 
Tecnicamente i due documenti menzionati sono identici nel caso del trasporto 
containerizzato. L'operatore multimodale è pienamente responsabile per il 
contenitore dal momento della sua conferma di ricevuta fino alla consegna alla 
destinazione finale. 
• "Combined transport bill of fading": Molti operatori multimodali, nella raccolta dei 
contenitori dagli esportatori per trasportarli fino al porto di destinazione per poi 
poterli consegnare ai ricevitori, stano usando il "combined trasport bill of lading". Il 
trasporto con il menzionato documento è in linea di massima regolato dalle 
UNCT AD/I CC direttive ICC 481 per il Documento di trasporto multimodale 
(Multi-moda! Transport Documents). Affinché gli operatori multimodale assumano 
la responsabilità per la merce nel preciso momento nel quale prendono la merce in 
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consegna, i caricatori ed i ricevitori sono quindi protetti per l'intero tragitto della 
merce. Per questa ragione sarebbero preparati a concedere agli operatori 
multimodali un grado di flessibilità che permetterebbe all'operatore un uso migliore 
delle risorse disponibili. In questa flessibilità rientra il cambiamento del porto 
d'imbarco, per adesso con un motivo ragionevole anche per i caricatori e ricevitori 
oltre che per il solo operatore. Nel futuro diverrà comune, adesso invece si sta 
avviando la prassi dei contratti di trasporto globali, dove sono indicati l'origine e la 
destinazione, il volume di contenitori da trasportare in un periodo di un anno, le 
frequenze di consegna, con i rispettivi accordi per il nolo. Ciò significa che l' 
operatore multimodale, generalmente i mega vettori marittimi, usufruendo di questo 
documento potrà trasportare i contenitori dall'origine alla destinazione in base ad 
una matrice di trasporto, la quale permetterà la ottimizzazione del trasporto fatto 
tutti i punti di vista. 
• "Through bili of fading" si adopera nel caso del trasbordo delle merci. Copre tutte 
due le tratte del percorso. E' usato da tutti i due vettori. Simultaneamente la merce 
è accompagnata anche da un locale "Bill of lading" con il vettore globale nel ruolo 
di caricatore o ricevitore. Il traffico di smistamento si forma se non esistono rotte 
dirette o perché si vuole ottenere un transito più veloce o per altri motivi d'interesse 
del vettore globale. Copre tutta la gamma di merce. Nel momento della consegna 
della merce all'origine è già nota la destinazione finale della consegna, per questo è 
possibile rilasciare direttamente il "Through bill of lading". 
• Lettera di vettura marittima è un documento non negoziabile che certifica l'identità 
del ricevitore, il quale può pretendere la consegna della merce dal vettore senza 
l'originale "Bill of lading". L'uso della lettera di vettura marittima non negoziabile 
sta crescendo causa le opportunità che offre questo tipo di documento. E' una 
forma abbreviata del "Bill of lading", stampata solamente su una parte, cioè nella 
parte posteriore della pagina non sono stampate le condizioni di trasporto. Esse 
sono consegnate a chi le richiede. Questo tipo di documento, che non incorpora il 
ruolo di titolo di merce, evidenzia semplicemente il contratto di trasporto tra vettore 
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ed utente. Le procedure amministrative connesse con il trasporto, per questa 
ragione, sono meno complicate e più sbrigative. 
• La nota di consegna CMR si basa sulla convenzione internazionale che regola i 
trasporti internazionali su strada. I vettori stradali che operano nel campo dei 
trasporti stradali rilasciano tale documento per evitare degli eventuali conflitti con le 
norme nazionali vigenti nel campo dei trasporti stradali. 
• La nota di consegna CIM si basa sulla convenzione internazionale che regola i 
trasporti internazionali su ferrovia. I vettori ferroviari che operano nel campo dei 
trasporti su ferrovia rilasciano tale documento per evitare degli eventuali conflitti 
con le norme nazionali vigenti nel campo dei trasporti ferroviari. 
• La "Standard shipping note": Uno studio al riguardo, completato da una proposta 
di modulo della Standard Shipping Note in connessione con altri documenti 
riguardanti la merce e la documentazione portuale, è stato proposto dalla SITPRO 
(GB) i cui dettagli sono accessibili dalla pubblicazione "Simpler Export 
Documentation" 1965 e revisionata nel 1975. Questa nota facilità la disamina delle 
informazioni necessarie per le varie funzioni portuali. La "standard shipping note" 
facilita la consegna della merce al porto oppure ai container terminal per le 
operazioni portuali di trasbordo. Include inoltre dettagliatamente tutti i dati richiesti 
per le menzionate operazioni. Poiché questo documento è il punto di riferimento 
concernente il flusso d'informazione portuale per esigenze operative sarà esaminato 
più dettagliatamente in seguito. 
• "Export cargo shipping instruction ": Nei nostri giorni gli esportatori si avvalgono 
per motivi di convenienza ed economici degli spedizionieri, i quali sono specializzati 
nel campo dell'organizzazione dei trasporti, soprattutto quelli internazionali. 
Riguardo alle istruzioni per l'esportazione, gli esportatori possono usare un 
documento creato appositamente, il quale contiene delle sezioni aggiunte come: la 
sezione della "documentazione" in cui l'esportatore richiede i documenti necessari e 
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da' le istruzioni per l'uso di questi documenti, una volta preparati; la sezione 
"imposte pagabili da" che contiene le indicazioni a chi addebitare le singole imposte; 
la sezione con le istruzioni riguardanti le merci pericolose, ecc. Anche questo 
documento può essere creato in base al master documento. Se nella singola 
transazione è coinvolta anche la lettera di credito è desiderabile includere la stessa al 
documento in questione. 
• Il documento amministrativo singolo è un documento doganale creato dalla 
Commissione dell'UE all'interno degli Stati membri, prima del 1 gennaio 1993, 
dopo questa data il documento viene usato anche nel controllo delle esportazioni 
con i paese non appartenenti all'UE. Un simile documento è stato introdotto dalla 
Repubblica di Slovenia con validità dal 1 gennaio 1996. 
5.3.5 Interscambio elettronico di dati (EDI) 
5. 3. 5.1 Considerazioni generali 
L'interscambio elettronico di dati è un interscambio in forma elettronica delle 
informazioni, le quali precedentemente si sono scambiate con i relativi documenti, tra 
le parti interessate. Questo metodo rivoluziona la gestione dei tanti eventi o dati che 
devono scorrere tra i gestori nella catena logistica, come per esempio gli esportatori, le 
varie dogane, gli agenti, i vettori e le autorità incaricate per i vari controlli 
amministrativi. Proprio le autorità doganali traggono dei benefici considerevoli, ad 
assumersi ad un uso universale. La difficoltà nell'avvalersi del menzionato metodo 
rappresenta I' alto livello di standardizzazione per un eventuale sistema globale. 
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I principali benefici che provengono dall'adorazione dell'EDI sono i seguenti: 
1. La riduzione di lavoro su carta: 
L'EDI dovrebbe ridurre il lavoro su carta che viene rimpiazzata dall'interscambio 
computer-computer alla velocità elettronica. I costi amministrativi di manipolazione 
con i documenti sono alti e la possibilità di errori presenta una minaccia 
nell'aggravare la situazione. Con il trasferimento da computer a computer si ottiene 
una riduzione considerevole del doppio lavoro è si evita il riposizionamento delle 
informazioni. 
2. Il miglioramento dell'accuratezza: 
La necessità di controlli frequenti delle informazioni sono ridotte a zero una volta 
che i dati sono stati introdotti nel sistema informatico e convalidati. Un'eventuale 
entrata scorretta dei dati da qualche terminal è possibile localizzarla facilmente e 
quindi ritornare alla fonte per gli accertamenti della validità dell'informazione. Le 
informazione introdotte così nel sistema sono a disposizione alle parti interessate 
nella rete. 
3. Più veloce intercettazione delle informazioni: 
Enormi riduzioni di risorse coinvolte nello "stuffing" dei contenitori, nel 
raggruppamento, nella locazione del carico alle stive, nel processo di controllo 
doganale, nel controllo degli arrivi e partenze dei mezzi di trasporto, ecc. risultano 
dalla computerizzazione. Il computer può rintracciare la posizione del carico, 
sottintendere lo stivaggio per preservare il trim delle navi, rintracciare le consegne 
necessarie per particolari porti. 
4. Controllo del trasporto: 
Il computer può pianificare le rotte, evitare le aree congestionate, deviare i veicoli e 
le navi in casi di emergenza, aggiornare la documentazione, ecc. 
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5. Movimento alla velocità elettronica: 
I documenti, come le fatture, si muovono rapidamente ed arrivano alla destinazione 
in tempo reale il che accelera i pagamenti. Un ciclo accelerato di fatturazione e di 
pagamento incrementa l'economia finanziaria, riduce il livello di prestiti e di 
interessi. 
6. Le parti nelle transazioni sono collegate tramite I 'ED!: 
Esistono delle condizioni più stabili per il commercio. Si riducono le tentazione di 
cambiare i soci per i relativi concorrenti, specialmente se si perdesse la connessione 
tramite l'EDI. Conseguentemente è possibile muovere maggiori volumi di merce. 
5.3.5.2 I principi base dell'EDI 
Il pnnc1p10 base dell'EDI è il trasferimento dei dati d'affari strutturati dal 
computer al computer per eliminare la necessità di documenti su carta. Come "dati 
strutturati d' affari" si pensa ad ogni tipico corpo d'informazioni che tradizionalmente 
era presentato nel documento. Così gli ordini d'acquisto, fatture, istruzioni per il 
trasporto e molti altri documenti possono essere facilmente convertiti nel formato 
equivalente del EDI, sicuramente altamente codificato, dando le stesse informazione a 
ciascuno degli utenti finali che hanno accesso al sistema. Quando un documento 
elettronico è denominato "un messaggio formalizzato" esso rappresenta una forma 
standardizzata. Questi standard sono stati creati per anni e lo standard mondiale per il 
commercio internazionale è UN EDIFACT. 
Sotto il sistema di EDI la procedura abituale per ogru commerciante è il 
collegamento in una rete di deposito e di uso. Il commerciante possiede l'abilità per 
l'invio dei messaggi più conveniente in ogni momento per il suo affare, e per 
richiamare ogni messaggio che sta aspettando nella casella elettronica. Sono così 
possibili anche i collegamenti diretti tra due soci in affari. 
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5. 3. 5. 3 I formati standard dei messaggi 
Se si applica l'EDI si deve decidere su due punti essenziali: 
• Che parte d'informazione è necessaria per un particolare affare che si rispecchia nel 
relativo documento, come per esempio nota di consegna CJ\.1R, fattura, 
• Quale sequenze sono state concordate perché il computer sapesse quale bit seguirà 
e dove andrà per la procedura dell'archiviazione. 
Il sistema UN EDIFACT ha prescritto certe regole per far coincidere varie parti 
d 'informazioni. Questo assomiglia alle regole linguistiche per unire le proposizioni, per 
cui sono denominate "regole di sintassi". Queste ultime inoltre mantengono i gruppi di 
bit delle informazioni (segmenti) ed interi messaggi, i quali sono correlati ad funzioni 
particolari (denominati "messaggi standard"). Tutte le persone giuridiche o fisiche che 
adottano un particolare messaggio standard per una particolare funzione possono 
scambiare le informazioni con gli altri soggetti, che usano gli stessi standard. 
5.4 Le informazioni portuali 
5.4.1 Considerazioni generali 
Il sistema informativo portuale rappresenta uno dei sottosistemi del sistema 
portuale. Esso è costituito dai flussi d'informazione del sistema portuale, sono 
necessan per effettuare dei servizi di traffico nel porto. I soggetti del sistema 
informativo portuale sono quelli collegati nel sistema portuale per collegare il transito 
della merce nel porto (nel senso ristretto della parola), gli armatori o i vettori marittimi, 
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gli agenti marittimi, gli spedizionieri, la ferrovia, i vettori stradali, i titolari o i 
rappresentanti della merce, le case di assicurazione, la dogana, i servizi di ispezioni, la 
capitaneria del porto, altri soggetti dei servizi pubblici (polizia), le aziende che curano 
lo sviluppo ed il mantenimento delle tecnologie (tecnologie specifiche di trasporto, di 
informatizzazione), banche ed altri istituti finanziari ed altri soggetti, i cui ruoli sono 
stati già presentati nel terzo capitolo. 
Poiché il sistema informativo portuale rappresenta una parte del sistema 
portuale, esso ha delle caratteristiche comuni con gli altri sistemi cioè sottosistemi. 
Dagli altri sottosistemi si distingue in seguito ali' oggetto di elaborazione specifico, la 
elaborazione ed il trasferimento delle informazioni. Conseguentemente si differenzia 
nella tecnologia e tecnica specifica che comprende il hardware ed il software, negli 
specifici profili impiegati in una particolare struttura organizzativa e giuridica ed, in 
seguito, agli obbiettivi comuni e generali dei singoli soggetti coinvolti nel sistema. 
Il sistema informativo portuale è composto da sottosistemi di tre livelli: 
1. Il sottosistema interno del sistema informativo portuale composto dai sistemi 
informativi dei singoli soggetti del sistema portuale, come per esempio dal singolo 
vettore marittimo, dall'agente marittimo, dall'autorità portuale, ecc. 
2. Il sistema informativo nazionale che rappresenta una parte del sistema informativo 
portuale ed collega tra loro i soggetti dello stesso stato. 
3. Il sistema informativo globale o internazionale del sistema informativo portuale 
include anche i soggetti del sistema portuale al di fuori dal confine dei singoli stati. 
Alcuni sottosistemi del sistema portuale hanno delle caratteristiche uguali agli 
altri sistemi imprenditoriali, come per esempio la contabilità, il personale ecc. La 
problematica di questi sistemi non è specifica per il sistema portuale. Essa è già stata 
studiata accuratamente e le conoscenze sono state esaminate in più occasioni e nei vari 
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studi pubblicati. Per questa ragione non rientra nell'ambito di questa nostra trattazione. 
Questa è mirata allo studio del sottosistema informativo, il quale è direttamente 
connesso all'effettuazione dei servizi di trasporto che si potrebbe denominare 
"sottosistema informativo di trasporto". 
5.4.2 La posizione del porto nella rete di traffico 
La decisione di esportare la merce viene dai caricatori i quali generalmente 
richiedono I' assistenza nel trasporto, eventualmente nelle formalità doganali, per non 
menzionare gli spedizionieri, gli armatori, gli scaricatori appositi stivatori (che possono 
appartenere oppure no all'autorità portuale), prima che il porto possa prendere in 
consegna la merce, che fornisce i ricavi base. Il porto generalmente non possiede delle 
unità marittime di trasporto, al contrario non possiede un diretto controllo sui relativi 
arrivi e partenze della merce. La dogana, nel contesto portuale, può contribuire 
moltissimo alla diminuzione della congestione portuale e così provvedere all'efficienza 
portuale. 
Nella realtà i porti non sono padroni assoluti del proprio ambiente. Da una 
parte sono contenuti dalle limitazioni governative e dalla politica e dall'altro canto 
dalle unità correlate di attività nella catena di trasporto che non si adeguino con le 
esigenze del porto di diventare efficiente con il cambiamento delle procedure in base 
alle informazioni in tempo reale. 
Nei vari studi è stata rivelata l'importanza per il sistema portuale di una banca 
dati centrale, sia essa a livello regionale, nazionale o internazionale, in cui gli utenti 
della catena di trasporto portuale possano inserire i dati concernenti le navi ed il carico 
e così via per tutti i nodi della catena. I singoli soggetti con le appropriate misure di 
sicurezza, sarebbero allora in grado di usufruire le informazioni gestionali ed operative 
necessarie per guidare le loro operazioni tempestivamente ed efficientemente. In alcuni 
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casi tale esigenza potrebbe coinvolgere la completa cooperazione del governo per 
un'azione di controllo nel porto. 
La banca dati centrale dovrebbe essere progettata su sistema computer on line 
per adoperare la rete di informazioni portuali più efficientemente ed in fine per alleviare 
il passaggio della merce attraverso la catena di trasporto. Si può anche constatare che 
parti del sistema portuale, cioè i terminals, possono essere utenti in scala ridotta del 
sistema informativo. 
Ovviamente la flessibilità e la velocità dell'aspetto di produzione e di 
comunicazione miglioreranno ed aumenteranno con l'uso di un moderno impianto di 
hardware, accompagnato dal rispettivo software. 
5.5 Il sistema informativo del trasporto portuale 
Le funzioni principali del porto sono uguali ovunque per grandezza, importanza 
e posizione geografica. Il porto è un punto d'incrocio, è l'anello di congiunzione tra i 
trasporti marittimi e quelli terrestri a beneficio della merce. A questo proposito si 
possono distinguere quattro funzioni fondamentali: 
• la funzione correlata con la navigazione, 
• la funzione correlata con la merce, 
• la funzione correlata con i trasporti terrestri, 
• le funzioni infrastrutturali o generali. 
1. Le funzioni correlate con la navigazione sono laccettazione dei messaggi dell'arrivo 
della nave (I' ET A = Estimated Time of Arrivai), l'assegnazione dell'ormeggio, 
l'ancoraggio della nave, il pilotaggio, il rimorchio, l'ormeggio della nave e la 
partenza della nave. 
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2. Nella funzione correlata con la merce sono inclusi l'accettazione del canea dal 
caricatore o spedizioniere, il suo stoccaggio, l'eventuale trasformazione o 
produzione, la consegna al ricevitore o al vettore. 
3. La funzione correlata con i trasporti terrestri presenta il carico o lo scanco dai 
veicoli stradali oppure dai vagoni ferroviari e le operazioni, che sono necessarie per 
l'effettuazione delle menzionate operazione. 
4. Le funzioni infrastrutturali o generali sono collegate soprattutto con il lavoro 
portuale, con la sicurezza di navigazione, con la polizia, la dogana, con i servizi di 
sanità e di relative ispezioni e con lo sviluppo strategico del porto. 
Le singole attività collegate con l' effettuazione delle funzioni portuali sono 
diversamente organizzate nei singoli porti. 
L' importanza del porto nella catena di trasporto deriva dalla natura indiretta 
della domanda per i servizi di trasporto. La domanda infatti si forma in base alla 
domanda ed all'offerta della merce sul mercato. L'incontro tra domanda ed offerta, 
cioè lo stato d'equilibrio si materializza nella forma di compravendita, dove sono 
definiti in modo generale e/o particolare, anche gli elementi per l'organizzazione del 
trasporto, il trasporto, l'assicurazione della merce, l'aspetto finanziario, ecc. 
La merce, penalizzata per la sua mobilità passiva, sconfigge in un certo senso il 
disagio spaziale (ed in parte anche quello temporale) tra il produttore ed il 
consumatore con l'ausilio della tecnologia di trasporto, nella quale è incorporata la 
fondamentale qualità di mobilità attiva. In questo modo si formano dei veri e propri 
flussi di merce, che si muovono sulle direttrici più scorrevoli. 
Nell'effettuazione di una transazione commerciale connessa con la merce, 
soprattutto se contiene una nota internazionale, partecipa un numero elevato di gestori 
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e di utenti dei servizi di trasporto per i singoli segmenti della realizzazione del compito. 
Questi soggetti scambiano tra loro le informazioni, che fanno parte dei vari documenti, 
più o meno unificati, oppure nella forma scritta libera e messaggi verbali. 
L'offerta dei servizi di trasporto è rappresentata dalle capacità del sistema di 
trasporto, che possono soddisfare una domanda specifica in una sequenza di tempo. Si 
tratta di vari mezzi stabili o mobili: dispositivi di trasporto di vario tipo, le direttrici e le 
interfaccia. I produttori ed i consumatori sono tra loro legati tramite una catena di 
trasporto. Gli anelli della catena di trasporto sono i differenti modi e metodi di 
trasporto, la cui qualità e prezzo si adatta meglio al singolo tipo di merce. La fluidità 
durante il viaggio viene agevolata dai vari servizi d'appoggio. 
Come è stato già constatato in questa sede, la struttura dei flussi portuali non è 
omogenea: è composta da partite di carico che si differenziano per struttura 
merceologica e per volume. E' stata sottolineata anche la relativa semplicità della 
gestione delle informazioni nei casi di partite di carico della grandezza di una nave, o 
per lo meno di una stiva, in un trasporto regolare e frequenze costanti indirizzate alle 
attività industriale del porto e del suo retroterra. 
Lo stesso non vale per la merce convenzionale oggetto dei trasporti di linea 
regolare con le navi convenzionali. Queste merci sono caratterizzate da singole partite 
minori di dimensioni differenti che appartengono ad un numero elevato di caricatori e 
di ricevitori. L'unificazione, nel senso informativo, di tali merci è complessa, cioè 
l'algoritmo relativo alla padronanza delle informazioni è complicatissimo, il che rende 
difficile il controllo informativo della merce nel trasporto convenzionale. 
Con l'introduzione dei contenitori, che per definizione sono standardizzati, la 
gestione dei flussi d'informazione, che accompagna i flussi di merce containerizzata, si 
semplifica. Per questa ragione ed a causa dell'incremento costante dei trasporti 
containerizzati, l'attenzione è posta sul sottosistema informativo di trasporto 
containerizzato. 
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L' obbiettivo primario del sistema portuale consiste nel transito della merce 
tempestivamente, in modo sicuro, con i costi minimi possibili. Il compimento 
dell'obbiettivo dipende dall'efficacia e dell'efficienza del lavoro degli esecutori diretti 
del servizio di trasporto, perciò a loro sarà dedicata una maggiore attenzione più 
avanti. Secondo queste affermazioni, dunque il titolare della merce sarà considerato, 
come partecipante del sistema, solo nel caso in cui eseguirà direttamente le funzioni, 
che in genere vengono eseguite dagli altri soggetti coinvolti nell'esercizio di trasporto. 
Nel caso di delega della esecuzione, del menzionato servizio di trasporto, ad un altro 
soggetto il titolare della merce non potrà più essere considerato come soggetto del 
sistema informativo portuale. 
Non saranno studiati qui i dati ed i documenti che i gestori trasferiscono ai 
soggetti, i quali non sono direttamente coinvolti nella esecuzione del servizio di 
trasporto. I dati menzionati sono comunque la base dei processi decisionali e di quelli 
esecutivi dei soggetti che non hanno una diretta influenza sul servizio di trasporto e 
sulla sua efficienza. Per i diretti soggetti, coinvolti nella produzione del servizio di 
trasporto, l'elaborazione ed il trasferimento di questi dati rappresenta un lavoro 
aggiuntivo. Si suppone per questa ragione, che i dati in oggetto sono strettamente 
necessari al sistema portuale e sono comunicati dai gestori del servizio di trasporto e 
non saranno pressi in considerazione in questa sede. Le funzioni finanziarie, statistiche 
ed altre dei soggetti del sistema saranno prese in considerazione solo se importanti per 
il trasporto della merce. 
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5.6 Il sistema informativo del trasporto containerizzato 
portuale 
5.6.1 Limitazione dell'area di ricerca 
L'informatizzazione moderna è specialmente efficiente per i tipi di merci, le 
quali sono adatte al trasporto veloce, standardizzate, ecc. Per questa ragione l'interesse 
di questa discussione è mirato al trasporto containerizzato. Questa scelta è confermata 
anche dagli studi specifici riguardo all'introduzione dell'EDP 125 nel porto di 
Rotterdam e da altri studi di argomento analogo in altre sedi. 
5.6.2 L'obiettivo del sistema informativo di trasporto 
L'obiettivo del sistema informativo di trasporto è la raccolta dati, la loro 
elaborazione, l'archiviazione, l'assicurazione dei dati della merce trasportata, in tempo 
reale, agli operatori dei servizi che così possono pianificare ed eseguire gli ordinativi 
degli utenti qualitativamente. Gli obiettivi del sistema dovrebbero essere conformi agli 
obiettivi del sistema gestionale portuale, cioè della qualità del servizio portuale a basso 
costo. 
Ma singoli soggetti del sistema hanno degli interessi specifici. Già la struttura 
dei partecipanti dimostra la varietà di questi interessi (interessi privati, pubblici ed 
altri). Anche la loro entità ed il loro potere si differenziano: i grandi vettori marittimi, 
l'autorità portuale, il governo, gli istituti finanziari, i grandi e piccoli spedizionieri, gli 
agenti marittimi, gli esportatori e gli importatori. 
Un obiettivo parziale del sistema informativo di trasporto è anche 
l'elaborazione dei dati, in tempo reale, nei sistemi informativi dei singoli partecipanti. 
230 
Dall'interscambio coordinato e dal loro trasferimento, in tempo reale, ai partecipanti 
mirati dipende la qualità del servizio di trasporto del intero sistema. L'efficienza del 
servizio del sistema portuale dipende così dalla informatizzazione dei singoli 
partecipanti e dalla loro comunicazione diretta. Il sistema informativo ha una parte 
considerevole negli obiettivi i quali oltrepassano gli interessi diretti dei singoli operatori 
del servizio. 
A questo proposito ricordiamo che Klefstand 126 menziona i seguenti gruppi di 
operatori ed i loro obiettivi specifici: 
• l'armatore: la circolazione veloce della nave ed il suo pieno utilizzo; 
• il committente del servizio, lo spedizioniere: la velocità di transito della merce 
attraverso il porto, la sicurezza del trasporto, i costi; 
• operatori del porto: velocità delle manipolazioni del carico, prezzo del transito; 
• la dogana: amministrazione tranquilla, senza problemi nell'applicazione delle 
normative e delle tariffe, esazione delle imposte, le informazioni statistiche; 
• il porto: massimizzazione dei ricavi che gli ottiene dai servizi portuali ed altri, 
ragionevole investimento; 
• gli operatori della rete di comunicazione: si assicurano un reddito massimo.; 
Quali sono le influenze reciproche degli interessi individuali e degli obiettivi 
parziali sugli obiettivi del sistema informativo di trasporto portuale dipende dal potere 
dei singoli soggetti. In ogni modo la varietà degli interessi e la struttura del potere 
influenza anche il sistema informativo di trasporto portuale. 
Come ogm sistema informativo anche il sistema informativo di trasporto 
portuale ha delle caratteristiche peculiari, le quali si dovrebbero realizzare a lungo 
termine: 
125 EDP = Electronic Data Processing 
126 Klefstand-Sillonville, Tactics far development of port computerization, Meditel-90, Mediteranean 
forum on computerized port management, Marsseiles, 1990. 
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• operatività: la trasmissione delle informazioni nel modo conforme alle necessità del 
processo decisionale per contenuto, tempo, spazio e forma; 
• integrità: il trattamento di ogni servizio di trasporto indipendentemente dal numero 
e dal tipo; 
• conformità: il contenuto di dati conformi; 
• comunicabilità: ogni gestore del servizio di trasporto dovrebbe ricevere i dati in 
tempo reale riguardo al servizio stesso e dovrebbe avere la possibilità di inviare i 
dati sempre, in tempo reale, agli altri gestori della catena. Nello stesso modo 
dovrebbe avere la possibilità di accertarsi tempestivamente dell'esattezza dei dati, 
che dovrebbero essere conosciuti ed appartenere anche ai sistemi informativi degli 
altri gestori; 
• flessibilità: la possibilità di adattamento alle esigenze dello sviluppo; 
• centralizzazione: ogni gestore dovrebbe sapere, dove potrà ottenere una particolare 
informazione. L'obiettivo del sistema informativo dovrebbe essere la raccolta dei 
dati in meno posti possibili. Qui si considera la conformità. 
5.6.3 I dati del sistema (sottosistema) informativo di trasporto 
I gruppi di dati, che si raccolgono, elaborano, stampano, ecc. nel sistema, si 
annotano con gli eventi base nella catena di trasporto e con la denominazione dei 
documenti, che sono adoperati, compilati o creati, oppure cambiati dagli operatori nei 
menzionati eventi: 
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• l'arrivo o/e la partenza della nave: Bill of Lading, manifesto di carico, stowage 
plan (bay plan), annuncio d'arrivo (partenza), dichiarazione del carico (manifesto 
doganale); 
• manipolazione sul terminal: manifesto di canea, stowage plan, disposizione, 
ricevuta, piano delle operazioni di scarico; 
• entrata nel porto via terra: disposizione, senza ostacolo, fattura, bolla di carico 
(bolla di accompagnamento, certificati fitopatologici o veterinari), dichiarazione 
doganale; 
• entrata nel porto via mare: disposizione, dichiarazione doganale d'importazione, 
fattura d'importazione, controlli sanitari, fitopatologici, veterinari (e concordanza 
dell'amministrazione pubblica). 
Accanto ai dati relativi agli eventi nella catena di trasporto sono importanti per 
le decisioni degli operatori anche le informazioni dello stato del contenitore durante gli 
spostamenti. Queste informazioni sono: 
• posizione del contenitore sulla nave; 
• arrivo e partenza del contenitore; 
• condizione del contenitore all'arrivo nel porto oppure in partenza dal porto; 
• posizione e condizione del contenitore nel container terminal; 
• dati relativi l'arrivo ed alla partenza della nave e delle singole peculiarità. 
Affinché la velocità della preparazione dei documenti, le decisioni ecc. 
influenzino l'efficacia del servizio di trasporto, gli operatori decidono anche in base alle 
aspettative delle condizioni del contenitore, per questa ragione nel sistema informativo 
troviamo anche i dati denominati "da attendersi". L'atteso arrivo (partenza) del 
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contenitore è determinato con l'arrivo o la partenza del mezzo di trasporto, il quale 
trasporta il contenitore. 
I dati sono classificati in due gruppi m base al loro ruolo nel sistema 
informativo ed in base alla loro influenza sull'efficienza del servizio di trasporto 
integrato. Al primo gruppo appartengono i dati ricevuti dall'operatore del servizio di 
trasporto e/o consegnati agli altri operatori. Il secondo gruppo è rappresentato dai dati 
che sono di carattere interno per l'operatore del servizio. Questi li applica durante 
l'effettuazione del servizio di trasporto ed appartengono esclusivamente al sistema 
informativo dei relativi operatori. I dati del primo gruppo influenzano l' 
informatizzazione almeno di due gestori e per questa ragione hanno un'importanza 
globale. I dati del secondo gruppo invece influenzano solamente l'informatizzazione 
del singolo "titolare" e hanno un'importanza locale; influenzano indirettamente anche il 
sistema informativo del sistema intero di trasporto. In via eccezionale saranno studiati i 
dati locali dei singoli gestori. 
5.6.4 I sottosistemi informativi 
Per poter studiare il sistema in modo più facile, generalmente lo dividiamo in 
singoli sistemi particolari - i sottosistemi. Il sistema informativo del trasporto sono 
divisi in base a più criteri: 
• in base ai dati (documenti): 
Sono oggetto di scambio tra gli operatori o/e sono usati nei sistemi di informazione 
degli altri utenti e/o sono usati nei sistemi informativi comuni. 
• in base ai servizi (singole partite): 
In base a questo criterio il sistema informativo di trasporto containerizzato è diviso 
in due sottosistemi: 
234 
1. servizi per il trasporto dei contenitori dalla terra sulla nave, denominato 
sottosistema terra - mare, 
2. servizi connessi con lo sbarco del contenitore dalla nave e il suo trasporto 
sulla terra, denominato sottosistema mare - terra. 
Con la menzionata classificazione si vuole mostrare che le procedure ed i 
documenti nei due sottositemi sono differenti. I problemi concernenti il processo 
decisionale, l'organizzazione e la velocità dello scambio dei dati si "concentrano" 
soprattutto nel container terminal e dall'agente marittimo. Si vuole inoltre dimostrare 
che, dal punto di vista dei dati, soprattutto per la loro velocità di transito e per la loro 
accessibilità, la preponderanza del problema è da ricercare nell'informatizzazione dei 
due menzionati operatori. 
In base ai tipi di servizio i sottosistemi informativi sono classificati in: vettore 
terrestre, titolari della merce, esportatori (importatori), spedizionieri, amministrazione 
statale (dogana, capitaneria del porto, polizia, organizzazioni sanitarie), vettore 
marittimo, agente marittimo, porto (container terminal, amministrazione portuale . . . . ) 
e delle attività di supporto. 
5.6.5 Il sottosistema informativo dei documenti 
Nelle classiche comunicazioni senza l'ausilio dei computer gli operatori s1 
scambiano i dati nella forma di documenti verbali, scritti ed altre notificazioni. Tutti 
questi messaggi generalmente sono depositati nelle apposite mappe 127 insieme all'altra 
documentazione relativa all'oggetto in questione. La parte maggiore di questi messaggi 
è rappresentati nella forma di documenti oppure ha la validità di singolo documento, e 
127 Nelle mappe sono depositati anche i messagi verbali per i quali sono scritte delle note e depositate 
nella mapa. 
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pertanto li denominiamo tutti documenti. Questi sono generalmente preparati in base ai 
dati, alle decisioni, ad altri documenti, ecc. 
Per uno studio più semplice del sistema informativo di trasporto è necessario 
innanzi tutto trattare il suo sottosistema escludendo la raccolta dati e la preparazione 
dei documenti, partendo dalla preposizione che i documenti (dati) sono già preparati 
nelle mappe degli operatori. E' denominato sottosistema informativo dei documenti. 
Anche la presentazione grafica del sistema così definito è relativamente semplice. Il 
trasferimento del documento (dato) nella mappa dell'altro operatore è indicato dalla 
freccia e il cambiamento nel documento effettuato dagli operatori è indicato con la 
freccia (il ritorno del documento nella mappa). In questo modo si indica la direzione 
del movimento del documento, si evidenziano i cambiamenti sui documenti, il numero 
di copie (più frecce), le decisioni degli operatori dei servizi (i cambiamenti nei 
documenti) e le azioni connesse con il documento. Per i documenti elettronici è 
omesso il numero di copie. 
Nei diversi sistemi informativi portuali si possono usare diversi dati, documenti, 
ecc .. I documenti base e i dati necessari per i processi decisionali sono uguali o almeno 
si assomigliano in questi sistemi. Il sottosistema informativo di documenti permette il 
paragone di due sistemi informativi portuali 128 . 
Gli elementi base del menzionato sistema informativo sono tutti i documenti, 
anche se contengono solamente un dato. Le "mappe", con l'elenco dei documenti e dei 
relativi titolari, sono presentate negli schemi Terra - mare e Mare - terra nel prossimo 
capitolo. 
Agli elementi del sottosistema informativo di documenti appartengono anche 
tutti gli operatori del sistema informativo di trasporto containerizzato. 
128 Il gestore del servizio decide solamente in base ai dati (documenti) disponibili nella sua mappa. 
Ogni sua azione segue la decisione ed è documentata nella mappa. In questo caso sono interessanti 
soltanto i dati globali. 
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5.6.6 Il sottosistema informativo dei servizi 
5. 6. 6.1 n sottosistema informativo terra mare 
Nel trattare questo sottosistema è stato tralasciato il problema della raccolta 
dati e la preparazione dei singoli documenti, per questa ragione questo è trattato come 
sottosistema informativo di documenti. Nel sistema, in forma di documenti, si 
raccolgono, archiviano, elaborano e divulgano solamente i dati globali dei servizi nel 
trasporto dei contenitori da terra verso il mare. 
Durante il trasporto terrestre fino al porto, generalmente gestiscono il 
contenitore il committente del servizio, il vettore e parzialmente lo spedizioniere. 
L'arrivo del mezzo di trasporto terrestre influenza le azioni della maggioranza degli 
operatori del servizio di trasporto. Si suppone che gli intervalli temporali degli arrivi 
dei veicoli siano, in linea di massima, uniformemente distribuiti, per il numero di 
contenitori relativamente basso e per questo non è necessario il coordinamento del 
lavoro tra gli operatori, obbligatorio nei casi di lunghe code d'attesa. (Si suppone che 
le code d'attesa davanti al porto siano corte). Nel caso dei trasporti RO-RO si 
dovrebbe tralasciare questa supposizione. 
Gli operatori dei servizi, prima dell'arrivo del mezzo di trasporto, sono di solito 
avvertiti e per questo pianificano parte delle loro azioni prima dell'arrivo del veicolo 
oppure addirittura le eseguono. Preparano i documenti singolarmente e prendono le 
decisioni solamente in base alle informazioni sul contenitore. Le comunicazioni dello 
spedizioniere al vettore stradale ed al titolare della merce sono diverse e dipendono dai 
rispettivi sistemi informativi. La direzione della comunicazione tra lo spedizioniere ed i 
vettori e gli esportatori è generalmente a senso unico. La frequenza delle 
comunicazioni è relativamente bassa. 
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L'obiettivo oggettivo del sottosistema terra-mare sono la raccolta, 
l'elaborazione e la trasmissione dei documenti, necessari per le decisioni e per l' 
attuazione dei servizi per il trasporto dei contenitori dalla terra sul mare fino al porto di 
sbarco. 
Le analisi della tecnica di lavoro hanno dimostrato che il vettore marittimo o/e i 
loro agenti accettano le prenotazioni dello spazio navale. Gli agenti, prima dell'arrivo 
della nave, preparano il piano d'imbarco dal quale risulta più tardi lo "stowage plan 
(bay plan)" 129. La velocità del trasferimento degli "stowage - bay pian" e dei manifesti 
di carico è importantissima nei casi di trasporto e trasbordo della nave nei porti vicini 
e/o quando si imbarcano i contenitori per porti diversi di destinazione. L'operatore di 
questi piani, i quali sono la base per la preparazione dei contenitori per l'imbarco sulla 
nave, deve essere a conoscenza: 
• dello spazio navale libero, quando la nave parte dal porto precedente; 
• del piano di sbarco nel proprio porto; 
• dello spazio navale prenotato nel proprio porto; 
• delle disposizioni per l'imbarco, da parte dello spedizioniere. 
In base ai dati menzionati ed ai dati tecnici della nave, lagente, o un altro 
soggetto coinvolto nella operatività portuale, prepara il piano d'imbarco dei contenitori 
nel proprio porto. Questo piano, confermato dal capitano della nave, è la base per le 
operazioni del container terminal, dello spedizioniere ed degli altri operatori del 
servizio. Dall'accuratezza della sua preparazione dipendono molte attività connesse 
con l'imbarco della nave e di altri servizi. Sulla velocità dell'attuazione del servizio 
influisca soprattutto l'agente (armatore o vettore marittimo), il container terminal e lo 
spedizioniere. La velocità del trasferimento dei dati dipende in minor misura dal 
sistema informativo del spedizioniere, supponendo però che lo spedizioniere prepara i 
documenti tempestivamente ed accuratamente, il che dipende dalla velocità della 
129 In via eccezionale viene preparato dall' armatore oppure un settore speciale nell' ambito del porto. 
L'ultima soluzione si è difusa soprattutto nei sistemi informativi centralizzati. 
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comunicazione dello spedizioniere con la dogana, con il container terminal, con gli 
organi di sanità e con l'agente. La comunicazione con gli altri operatori è generalmente 
in senso unico (i documenti gli ricevono oppure solamente gli confermano). Gli 
operatori dei servizi di trasporto hanno bisogno per la loro decisione, eccezionalmente, 
delle informazioni che sono depositate negli altri sistemi informativi (spedizionieri, 
dogana, la capitaneria di porto, servizi sanitari ecc.). 
Nella prassi si sono affermate le soluzioni che il vettore marittimo, tramite il 
suo agente, gestisce il sistema informativo con il quale si assicura un trasferimento 
veloce dei dati tra gli altri agenti nei vari porti delle linee regolari. Sono possibili più 
soluzioni: 
1. Tutti i dati sono contenuti nel computer centrale e sono accessibili tramite 
terminals ai vettori marittimi ed ai agenti. 
2. Gli armatori e gli agenti si scambiano 
documenti tramite la posta elettronica. 
dati necessan alla preparazione dei 
3. E' possibile anche la soluzione che gli operatori del servizio di trasporto usmo un 
apposito canale di comunicazione tra porti, tramite il quale si scambiano i dati via 
computer. Il punto forte di questa soluzione è nell'indirizzo comune (porto) per lo 
scambio dei dati tra i porti e nella distribuzione all'interno del sistema portuale ai 
vari operatori. 
5. 6. 6. 2 Il sottosistema mare - terra 
Questo sistema è trattato nello stesso modo del sottosistema terra - mare, cioè 
come sottosistema informativo dei documenti. 
239 
L'arrivo (partenza) della nave per il sistema portuale è un evento importante. 
Ad esso sono legate numerose attività (ormeggio, piano di sbarco o imbarco, 
preparazione dei documenti, ecc.). L'obiettivo oggettivo del sottosistema mare terra è 
l'assicurazione delle informazioni necessarie per le decisioni che riguardano 
l'attuazione del servizi di trasporto dei contenitori dal porto d'imbarco fino alla loro 
uscita dal porto di sbarco. 
Le informazioni sui contenitori imbarcati sulla nave sono importanti soprattutto 
durante il loro sbarco. Questo processo rappresenta la continuazione oppure la 
ripetizione della problematica trattata nel capitolo precedente. I dati che riguardano i 
contenitori della nave si sono formati durante la partenza della nave dai porti dove 
sono stati imbarcati. I contenitori sono posizionati sulla nave in base al booking, alla 
notifica per l'imbarco, allo stowage plan, alla disposizione ecc., dai quali si prepara i 
manifesti di bordo, stowage plan ecc. Durante la navigazione questi dati generalmente 
rimangono immutati, se non appaiono degli eventi eccezionali (danneggiamento, 
sottrazione, ecc.). Allo sbarco dei contenitori partecipa un numero notevole di 
operatori: il vettore marittimo, il container terminal, gli agenti, ecc. 
Manifest of cargo (il manifesto di carico) e il stowage plan (oppure il bay -
plan) sono documenti importanti per lo sbarco. La loro conoscenza prima dell'arrivo 
della nave in porto è importantissima: presentano i documenti base per la preparazione 
degli altri documenti relativi e per la preparazione dei piani di lavoro degli operatori. 
Nei sistemi portuali avanzati si è già affermato il trasferimento del manifesto di bordo 
mediante la rete computerizzata. I dati del manifesto di carico, durante lo sbarco dei 
contenitori sono la fonte base da cui si prendono i dati del container terminal. 
Lo spedizioniere, all'arrivo della nave prende le decisioni in base al documento 
"senza ostacolo - impedimento", che lo riceve dall'agente, in base alla comunicazione 
dell'arrivo della nave ed dal dato riguardo il contenitore da sbarcare, trasmesso 
dall'agente. La velocità di attuazione dei servizi di spedizione non influenza in modo 
determinante sulla velocità dello sbarco della nave. La velocità di scarico della nave 
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dipende dalle velocità della preparazione dei documenti da parte dello spedizioniere ed, 
in parte, anche dalla comunicazione con l'agente e con il container terminal. Per questa 
ragione, come già ricordato, il sistema informativo dello spedizioniere è trattato 
soprattutto dal punto di vista della velocità di preparazione dei documenti e della loro 
comunicazione con gli altri sistemi. 
Nella discussione si parte dal presupposto che i contenitori, durante la 
navigazione, sono nel sistema informativo dell'armatore - vettore marittimo oppure del 
suo agente. L'armatore (o agente) comunica, tramite il manifesto di carico, agli altri 
operatori dei servizi di trasporto lo stato dei contenitori sulla nave. Se gli operatori del 
servizio di trasporto ricevono in tempo reale i dati dell'arrivo della nave, delle 
condizioni dei contenitori ed i dati dal manifesto di carico, per le decisioni dei servizi di 
trasporto non necessitano altre informazioni dal sistema informativo dell'armatore. I 
contenitori sulla nave sono trattati nel sistema informativo solamente dal punto di vista 
del trasferimento dei dati dal manifesto e dello stowage pian. 
5.6. 7 I sottosistemi informativi degli operatori dei servizi 
I sottosistemi degli operatori dei servizi di trasporto sono già stati trattati 
durante la discussione dei sottosistemi terra-mare e mare-terra. Questi ultimi sono stati 
definiti con l'esclusione delle procedure della raccolta dei dati locali e la preparazione 
dei relativi documenti. I sottosistemi informativi degli operatori, che raccolgono i dati e 
preparano i documenti, sono specifici per ogni singolo operatore. 
I documenti portuali di vari porti si distinguono negli elementi particolari e per 
tanto la problematica verrà trattata nel capitolo seguente dedicato allo studio dei 
sistemi informativi dei porti considerati. 
I sottosistemi informativi dei singoli operatori influenzano l'efficacia del 
servizio di trasporto. Nei porti con sistemi informativi avanzati risulta che alla loro 
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efficacia contribuisce in modo notevole il supporto computerizzato, l'alto livello di 
standardizzazione dei dati e dei documenti. Per questa ragione è necessario indirizzare 
l'attenzione sulla problematica dei singoli operatori. 
5. 7 Il sistema informativo portuale - sottosistema contenitori 
dei singoli porti dell'Alto Adriatico 
Il sistema informativo portuale del porto di Capodistria è presentato 
dettagliatamente, mentre per le altre realtà portuali considerate sono accentuate le 
differenze a paragone con il porto in oggetto. 
5.7.1 Il sistema informativo del sottosistema contenitori del porto di Capodistria 
5. 7.1.1 Le caratteristiche base 
Il sistema informativo portuale del porto di Capodistria ha degli obiettivi, già 
presi in esame, che non differiscono dai sistemi portuali con un avanzato supporto dei 
computer. Sono già stati menzionati i soggetti del sistema portuale e la loro reciproca 
dipendenza. 
Nel sistema portuale di Capodistria (all'economia alla cui appartiene) sono 
incluse delle aziende, prevalentemente, di media grandezza di proprietà privata o 
pubblica. 
I problemi che riguardano i dipendenti, la manutenzione dei sistemi, ecc. non 
sono trattati, perché sono in linea di massima uguali all'ambiente del porto. 
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5. 7.1.2 n sistema informativo container dell'armatore 
5. 7 .1.2.1 I sottosistemi informativi 
Gli obiettivi perseguiti dagli armatori sono stati già discussi in questa sede. 
L'armatore nel trasporto containerizzato si manifesta come vettore dei contenitori e/ o 
come il titolare dei contenitori e/o come il noleggiatore. Più avanti sarà interessante 
valutare il sistema informativo del sottosistema del trasporto dei contenitori. 
L'obiettivo di questo sistema è la disponibilità dell'informazione corretta usata in 
tempo reale dall'armatore, durante il trasporto dei contenitori. Esse sono necessarie 
durante la pianificazione (prenotazione) dello spazio navale, durante l'imbarco e lo 
sbarco dei contenitori e durante la navigazione della nave. Per il volume notevole di 
lavoro, per le notevoli distanza, ecc; l'armatore coopera con l'agente. 
Tra l'armatore e l'agente esistono diverse possibilità di divisione del lavoro 
nell'attualizzazione del servizio di trasporto. Questo fatto è interessante soprattutto 
dal punto di vista dell'autonomia dell'agente nell'effettuare il servizio di trasporto. 
Nelle organizzazioni con il processo decisionale centralizzato da parte 
dell'armatore il sistema informativo è canalizzato. Si suppone che l'armatore possiede 
un abbastanza avanzato supporto computerizzato. La maggior parte delle informazioni 
si accumulano nel computer centrale dell'armatore già durante lo svolgimento dei 
movimenti. I dati del computer sono accessibili, in linea di principio, solamente 
all'armatore, qualche volta anche all'agente. Se gli agenti non hanno un accesso diretto 
ai dati menzionati, l'armatore possiede un sistema per la loro distribuzione fino ai sui 
agenti (fax, telegramma, EDI.). I sistemi centralizzati sono pesanti, lenti soprattutto nel 
caso di un'autonomia maggiore riguardo la prenotazione dello spazio navale e nella 
preparazione dei piani di sbarco ed imbarco dei contenitori. La comunicazione con il 
computer centrale dell'armatore è di ostacolo all'agente più che il lavoro con il proprio 
computer ed è anche costoso. Il sistema centralizzato è condizionato 
dall'equipaggiamento relativo alla comunicazione con tutti gli agenti. Come si vede in 
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seguito, alcune tecniche di lavoro pretendono di mantenere dei sistemi centralizzati 
fortissimi da parte dell'armatore. 
La seconda alternativa è un sistema distributivo avanzato. Gli agenti, 
partecipanti nel sistema, decidono autonomamente. Solamente per alcune decisioni 
questi si consiglia con l'armatore e con gli altri agenti associati. Questo sistema di 
processo decisionale può essere supportato dal computer centrale già menzionato. 
L'ostacolo maggiore a questa soluzione è rappresentato soprattutto dalle 
. . . 
comumcaz1om. 
La soluzione più semplice del sistema computerizzato decentralizzato è quella 
m cui, accanto quello dell'armatore, ogni agente possieda il proprio sistema 
computerizzato. Il sistema computerizzato pianificato in tal modo determina 
l'organizzazione del lavoro coordinato. 
Il sistema informativo dell'armatore si divide in sottosistemi: 
• Il sottosistema informativo di prenotazione dello spazio navale: 
In questo sistema l'armatore accumula le prenotazioni dello spazio navale, spedite 
dallo spedizioniere. In casi limitati, l'armatore ha prenotato in anticipo lo spazio 
navale con altri operatori. Così, nel sottosistema di prenotazione dello spazio 
navale, si assicura la prenotazione della nave e manda la notifica di prenotazione 
dello spazio navale allo spedizioniere. 
Con il metodo distributivo si concede ai singoli agenti, in base al bay plan un 
determinato spazio disponibile nel processo delle prenotazioni. In quanto l'agente, 
prima dell'arrivo della nave, ha già distribuito le prenotazioni dello spazio si può 
procedere al coordinamento con gli agenti degli altri porti vicini e/ o con l'armatore, 
per incrementare la disponibilità dello spazio navale ancora libero. 
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• Il sottosistema informativo della preparazione dello "stowage pian": 
L'armatore (o l'agente) prepara separatamente lo stowage pian per ogni singolo 
porto d'imbarco, in base ai dati dello spazio navale occupato dai contenitori in 
trasporto per le traiettorie previste, ai dati dello spazio navale prenotato e con le 
notificazioni d'imbarco concordato nel porto dell'imbarco e nei seguenti porti 
d'imbarco dei contenitori. Per questa operazione si avvale anche dei dati tecnici 
della nave (caratteristiche tecniche, carburante, ecc.). L'obiettivo dell'armatore è il 
pieno utilizzo dello spazio navale, per questa ragione il metodo di preparazione 
dello stowage pian e la adeguata informatizzazione sono di maggiore importanza nei 
casi, in cui, nei porti considerati dal nostro esame, la nave si avvicina all'utilizzo 
completo. Prima della preparazione dello "stowage pian" a volte l'agente prepara le 
bozze dei piani, che userà durante la coordinazione del lavoro con gli agenti negli 
altri porti. Lo "stowage pian" lo trasferisce a bordo ed al container terminal, dove, 
in base a questo, prepara il piano d'imbarco dei contenitori. 
• Il sottosistema di preparazione dei documenti per la nave: 
L'agente (in casi eccezionali anche I' armatore) prepara i seguenti documenti: "Bill 
of Lading" (in base della notificazione d'imbarco dello spedizioniere), Manifesto del 
carico (in base ai "Bill of Lading"). L'agente trasferisce sulla nave questi documenti 
insieme allo stowage pian per la certificazione del comandante della nave e quindi si 
prende carico di trasferirlo al container terminal, ecc. 
5.7.1.2.2 L'influenza della tecnologia e tecnica di trasporto dei contenitori 
Come è stato già esposto in alcuni punti nei precedenti capitoli la tecnologia e 
la tecnica di lavoro nel sistema portuale di Capodistria si differenziano dalle tecnologie 
e dalle tecnica di lavoro negli altri porti di maggior rilievo (il Nord Atlantico, Marseille, 
Barcelona, Genova, ecc.). Esistono due tipi di tecnologia e di tecnica di trasporto 
navale prevalenti: il trasporto diretto (liner service) ed il trasporto indiretto (feeder 
service). 
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Durante il trasporto diretto l'armatore deve già durante la fase della 
prenotazione dello spazio navale coordinare intensivamente il suo lavoro con gli agenti 
degli altri porti di scalo della nave. L'efficienza del suo lavoro dipende anche della 
disposizione temporale dei dati sullo spazio libero disponibile dopo la partenza della 
nave dai precedenti porti (il manifesto di carico, stowage bay - plan, ecc.). E' 
necessano sottolineare le due caratteristiche base del sistema informativo 
dell'armatore: 
• E' fortemente legato e dipendente dal sistema informativo dell'agente degli altri 
porti, soprattutto dei porti vicini; 
• L'efficienza del lavoro dipende fortemente dalla velocità di trasferimento dei dati 
(documenti) soprattutto dai porti vicini. Questa dipendenza è ancora maggiormente 
accentuata se la nave imbarca e sbarca i contenitori nei porti vicini ed è 
completamente utilizzata. 
Nel porto di Capodistria i trasporti di linea dei contenitori sono caratterizzati da 
una struttura di traffico relativamente uniforme ed nel parziale utilizzo della nave130. I 
sistemi informativi di linea dell'armatore hanno fortemente accentuato il processo 
decisionale decentralizzato e di comunicazione tra gli agenti. 
5.7.1.2.3 Il sistema informativo dei trasporti feeder 
L'agente e l'armatore in questo modo di trasporto sottopongono le proprie 
decisioni alla nave madre che attracca a Malta o in un altro porto di smistamento nel 
Mediterraneo. Il compito dell'agente, in coordinazione con l'armatore, è la 
prenotazione dello spazio navale. Le decisioni dell'agente sono basate sulle 
informazioni ricevute dal sistema computerizzato dell'armatore. Nelle sue decisioni 
130 Per questa ragione una più alta velocità di trasferimento dei dati probabilmente non potrebbe 
incrementare in modo determinante l'efficacia del servizio di trasporto. 
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l'agente dipende dall'armatore, perché si deve sottoporre alle sue decisioni. L'armatore 
possiede tutte le informazioni relative al trasporto marittimo. L'agente introduce i dati 
nel sistema informativo dell'armatore. Generalmente egli non prende autonomamente i 
dati dal sistema ma piuttosto questi gli vengono serviti dall'armatore. La maggior parte 
delle comunicazioni sono dirette verso la centrale, dove si trova il sistema 
computerizzato dell'armatore. 
Generalmente i dati tra due porti vicini non sono trasferiti direttamente ma 
hanno una stazione mediante nel computer dell'armatore. In questo modo non esistono 
dei problemi di sbarco e neanche d'imbarco dei contenitori. Così l'agente non ha dei 
grandi problemi nel preparare i "bay plan", ecc. Infatti l'armatore possiede un numero 
maggiore d' informazioni al fine di decidere efficacemente. Per questa ragione è 
necessaria una minima coordinazione tra gli agenti dei porti vicini. 
5. 7.1.3 Il sistema informativo dello spedizioniere 
Le analisi del sottosistema terra-mare e mare-terra hanno mostrato che lo 
spedizioniere ha un gran numero di compiti nel trasporto dei contenitori nella direzione 
terra-mare (la mappa dello spedizioniere è ingente nello schema terra-mare). Dallo 
schema del capitolo seguente si può anche vedere che lo spedizioniere prepara la 
maggior parte dei documenti in base ai dati che gli sono trasmessi dai suoi soci in affari 
al di fuori del sistema portuale. Solamente due documenti gli sono inviati dagli altri 
operatori del servizio di trasporto: la notificazione per l'imbarco e per la preparazione 
della disposizione elettronica ed il certificato di controllo della merce degli organi 
sanitari. Questi documenti sono necessari in tempo reale. 
Lo spedizioniere prepara la disposizione per l'entrata della merce nel porto 
introducendo i dati nel computer portuale. Nella nuova organizzazione la disposizione 
viaggia tra i soggetti portuali tramite l'EDI. La dogana controlla i movimenti della 
merce sul computer del Porto di Capodistria. 
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5. 7.1.4 R sottosistema informativo del container terminal di Capodistria 
Le caratteristiche base del sottosistema informativo del container terminal sono 
state già esposte durante la discussione dei sistemi terra-mare e mare-terra. Fino ad ora 
i sistemi informativi trattati sono stati fisicamente divisi dai contenitori. Nel container 
terminal invece il container e il sistema informativo sono vicini alle informazioni 
relative al contenitore. Nel terminal si incontrano anche i contenitori in fase di sbarco e 
d'imbarco. Si incontrano pure i sistemi terra mare e mare terra. Nel sottosistema del 
container terminal i più importanti documenti, inviati ai settori competenti del terminal 
sono: manifesto di carico, "stowage pian" e disposizioni nel sistema informativo 
portuale. Nel terminal si prepara solamente un numero limitato di documenti 
(accettazione, disposizione per la consegna dal magazzino), si decide e si notifica la 
posizione del contenitore e si controllano le condizioni del contenitore (accettazione). 
Gli schemi esposti ci mostrano la posizione centrale del container terminal nel 
sistema di trasporto portuale. Le indicazioni sono dirette al sistema del container 
terminal e da esso. Solo un numero limitato di "frecce rosse", le quali significano il 
cambiamento del contenuto nel documento, si trova fuori dal sistema. 
5. 7.1. 5 I sistemi in/ ormativi della pubblica amministrazione e dei servizi di 
controllo 
Queste entità generalmente ricevono i documenti ed alcuni di essi li rimandano 
agli operatori dei servizi. No hanno un'influenza preponderante sull'efficienza del 
servizio di trasporto, supponendo che il loro lavoro sia soggetto a continui 
aggiornamenti. 
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5. 7.1. 6 Conclusioni 
Si possono effettuare le seguenti considerazioni: 
• Nel container terminal si preparano solamente due documenti. La maggior parte dei 
documenti viene usata come base per il lavoro, per i calcoli economico-finanziari e 
per la statistica. 
• La maggior parte dei documenti si trasferiscono nella direzione container terminal 
operatori e viceversa. Il container terminal di solito evita i canali di comunicazione 
tra gli agenti di porti differenti e gli spedizionieri per 1' invio del "Bill of Lading". La 
comunicazione degli agenti a terra non è stata considerata. 
• Le informazioni riguardo i documenti nel sottosistema del container terminal ed i 
dati concernenti le condizioni del contenitore sono necessari in tempo reale agli 
operatori: per questa ragione è importante la velocità del trasferimento 
dell'informazione verso il container terminal ed il ritorno al mittente. 
• Le due tecnologie del lavoro dell'armatore influiscono sui sistemi informativi degli 
agenti. Nel modo di trasporto feeder, per esempio, il sistema informativo dell'agente 
è carente, l'utilizzo del sistema informativo dell'armatore invece è ostacolato se le 
linee telefoniche risultano occupate: le loro interruzioni ed i costi degli interventi 
sono notevoli. 
• Nella fase di stoccaggio del contenitore nel container terminal il controllo 
dell'agente del contenitore dipende dal sottosistema del container terminal. 
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5. 7 .2 Il sistema informativo del sottosistema contenitori del porto di Fiume 
Il sistema informativo di trasporto containerizzato del Porto di Fiume 131 è 
parzialmente informatizzato, come tra l'altro è il caso del container terminal del Porto 
di Capodistria. 
La comunicazione ed il trasferimento dei dati-informazioni per quanto riguarda 
il processo d'imbarco, (cioè il sistema terra-mare), tra lo spedizioniere e l'agente 
avviene tramite appositi moduli, documenti in testo libero oppure messaggi verbali. 
La disposizione portuale nel contesto del container terminal nmane il 
documento base, parzialmente gestito elettronicamente e parzialmente con moduli 
appositi. Dopo il "booking" dello spazio navale l'agente conferma allo spedizioniere la 
disposizione in base alla quale lo spedizioniere può ritirare il contenitore vuoto dal 
terminal a scopo di riempimento. Il terminal conferma la menzionata disposizione 
assegnando ad essa il codice d'evidenza del contenitore, il quale rimane nella memoria 
del sistema infon;nativo del terminal anche dopo l'uscita del contenitore dal terminal. 
La consegna effettiva del contenitore dal container terminal avviene in base alla 
ricevuta, che rappresenta nello stesso tempo il permesso per l'uscita dall'area portuale. 
Al ritorno del contenitore pieno si effettuano in un'area dedicata le procedure 
doganali, dopo le quali il contenitore rientra nel container terminal, evidenziato sotto lo 
stesso codice, e rimane in attesa per il prossimo imbarco. 
L'agente, in base alle richieste d'imbarco, prepara la lista d'imbarco che 
consegna al terminal assieme al Manifesto di carico. Seguendo le indicazioni nei 
menzionati documenti nel terminal si effettua l'imbarco della nave e l'uscita dei 
contenitori dal sistema informativo del sistema. 
131 Intervista con il direttore del Container terminal del Porto di Fiume Zeljko Nikolcic. 
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Nel sistema mare-terra la prassi della circolazione dell'informazione prevede la 
consegna del Manifesto di carico e del "Bay-plan" al container terminal, il Manifesto 
doganale alla dogana. Lo sbarco della nave, dove in linea di massima è delineato anche 
il conseguente imbarco, viene preparato durante le riunioni di coordinazione tra gli 
agenti, gli spedizionieri e gli addetti al container terminal. In base ai documenti 
principali come il Manifesto di carico, il Bay-plan e la disposizione elettronica si 
pianifica ed eseguisce le operazioni di sbarco ed il trasporto fino al piazzale di deposito 
dei contenitori. 
L'agente consegna allo spedizioniere il documento "senza ostacolo" in base 
all'originale del "Bill of Lading". Lo spedizioniere è conseguentemente autorizzato a 
ritirare il contenitore pieno dal container terminal. Per l'uscita del contenitore dal 
terminal lo spedizioniere prepara la disposizione d'uscita, la quale si collega tramite il 
codice d'identificazione del contenitore, alla disposizione d'entrata preparata 
precedentemente dall'agente. Il vettore terrestre in base al "Senza ostacolo" ritira il 
contenitore dal terminal e prosegue per le procedure doganali. Finite queste ultime 
continua il viaggio verso la destinazione finale. 
Dai sopra indicati lineamenti fondamentali possiamo constatare delle notevoli 
somiglianze tra i sistemi informativi dei porti di Fiume e di Capodistria. Si suppone che 
vi siano due principali ragioni: il volume di traffico dei contenitori in rapporto con gli 
altri due porti considerati, la progettazione iniziale comune per l'introduzione dell'EDI 
dei due sistemi. In seguito alla scissione della Jugoslavia essi si sono sviluppati 
separatamente pur mantenendo gli stessi principi. 
5. 7 .3 Il sistema informativo del sottosistema contenitori del porto di Trieste 
Il sistema informativo per la gestione del traffico contenitori è stato sviluppato 
dai professionisti dell'Autorità portuale del Porto di Trieste e consente lo scambio 
telematico di informazioni con le agenzie marittime e di spedizione che inviano e 
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ricevono in tempo reale i dati di loro competenza come per esempio il "Bay-plan, 
riepiloghi di sbarchi o/e imbarchi, movimentazione dei veicoli terrestri. 
Il sistema prevede la registrazione di tutti gli eventi relativi alle operazioni 
eseguite sui contenitori quali la prenotazione, le richieste di carico e scarico, gli arrivi e 
le partenze, la movimentazione su piazzale, il riempimento e la vuotatura, ecc. come 
pure l'impegnativo ed il vincolo doganale. 
Il sistema informativo della gestione del traffico contenitori rappresenta un 
sottosistema del Sistema informativo dell' A.P.T. il quale comprende le seguenti 
componenti principali: gestione accosti nave, ufficio movimento ferroviario, gestione 
operativa terminal contenitori, gestione del sistema, dogana e finanza e trasmissioni 
dati con agenzie e vettori. 
La gestione operativa del terminal contenitori prevede le operazioni seguenti: 
nave, camion, ferrovia e pianificazione sbarchi I imbarchi: 
Gli sportelli di controllo oppure postazioni mobili per le operaz1om nave 
prevedono la registrazione delle operazioni di sbarco ed imbarco delle navi. Le 
operazioni riguardo i veicoli stradali prevedono l'accettazione, con il controllo e/o 
l'inserimento dei dati del carico e dello scarico dei contenitori, e la verifica, con la 
registrazione delle operazioni realmente effettuate dalle postazioni dal e sul piazzale. 
L'accettazione nelle operazioni ferrovia include il controllo e completamento dei dati 
di scarico ricevuti dall'ufficio Gestione Ferroviaria, il controllo ed il completamento 
delle richieste di carico e il controllo delle operazioni effettuate al Gate Piazzale. Il 
controllo invece registra delle operazioni concretizzate dalle postazioni dal e sul 
piazzale. 
Le operazioni di pianificazione degli sbarchi ed degli imbarchi si dividono in tre 
parti: l'ufficio amministrativo controlla e/o completa le liste di sbarco e di imbarco 
ricevute dalle Agenzie e controlla i vincoli doganali e delle particolarità, come per 
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esempio il codice IMO. L'ufficio della pianificazione del piazzale è incaricato di 
verificare ed assegnare al contenitore lo spazio sul piazzale e controllare le operazioni 
concretizzate. L'ufficio pianificazione nave controlla la disponibilità del carico e la sua 
distribuzione a bordo della nave in collaborazione con le agenzie armatrici, controlla la 
stabilità del carico, produce le sequenze di sbarco e d'imbarco e vari rapporti da 
consegnare alle Agenzie ed alla nave. Ritrasmette il "Loading I On - board list" alle 
Agenzie e controlla delle operazioni concretizzate al Gate - nave. 
Dall'esposto possiamo concludere che si tratta di un sistema informativo 
portuale mirato a realizzare il concetto di trasporto logistico. L'ambiente portuale è 
comunque influenzato anche da altri concetti di trasporto, come per esempio il traffico 
feeder. 
5. 7 .4 Il sistema informativo del sottosistema contenitori del porto di Venezia 
Il personale interno del Provveditorato al Porto di Venezia ha interamente 
sviluppato i pacchetti applicativi per la gestione del traffico contenitori, traendo 
spunto dai propri bisogni operativi. Il sistema informativo della gestione operativa è 
diviso nelle operazioni connesse con i veicoli stradali e ferroviari, quelle riguardanti le 
navi e le operazioni di pianificazione degli sbarchi e degli imbarchi. Le menzionate 
operazioni sono effettuate generalmente "online" in tempo reale, cioè simultaneamente 
agli eventi, ed i dati sono introdotti nel sistema nella sequenza della loro prima 
apparizione. Alcune informazioni sono memorizzate per un lungo periodo e vengono 
aggiornate in tempo reale, quando è necessario. Per esempio i dati relativi alle navi, ai 
contenitori, ecc. rimangono nel sistema virtualmente anche se materialmente sono 
usciti dal sistema portuale. 
Nel sistema di circolazione delle informazioni mare-terra la sequenza di 
trasmissione delle informazioni comincia con la notificazione dell'arrivo della nave che 
segue la consegna del Manifesto doganale alle autorità doganali. Il container terminal 
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nceve dall'agente il Manifesto di canco ed il "Bay-plan" in vari modi (posta 
elettronica, discetto, fax). In base ai dati ricevuti il sistema del container terminal del 
Vecon, S.p.A. prepara le operazioni di sbarco ed il posizionamento dei contenitori sul 
piazzale. Queste informazioni vengono trasmesse alle relative stazioni di lavoro 
formate da video terminals e personal computers collegati all'elaboratore centrale. 
Durante lo sbarco si effettua il controllo doganale dei sigilli dei contenitori, le seguenti 
procedure doganali sono spostate al di fuori del sistema. Ne segue il posizionamento 
dei contenitori sul piazzale. 
Lo spedizioniere, collegato con l'agente in base alle "password" può accedere 
al sistema per verificare la merce containerizzata in arrivo. Il vettore conferma 
l'autorizzazione da parte dello spedizioniere per il ritiro del contenitore con la 
"password" su carta codificata durante l'entrata nel porto. La sua identificazioni ha 
come conseguenza l'indicazione della posizione del contenitore sul terminal. 
Simultaneamente riceve l'ordine di carico la rispettiva gru. Il veicolo con il contenitore 
dopo la conferma della consegna all'interessato procede verso la destinazione prevista. 
Nella memoria del sistema rimangono virtualmente i dati dei contenitori manipolati nei 
viaggi di andata e ritorno nei cicli di trasbordo. 
Il sistema informativo terra-mare prevede il seguente processo di trasferimento 
delle informazioni: lo spedizioniere richiede tramite modem all'agente il contenitore 
vuoto. quest'ultimo, dopo un accertamento, conferma la consegna ad container 
terminal: il vettore terrestre, tramite carta codificata d'ingresso che certifica la sua 
identità e dispone la gru, ritira il contenitore il quale rimane virtualmente nel sistema. 
Nel ritorno del veicolo con il contenitore pieno, tramite "password" e carta 
codificata, gli viene data l'indicazione della posizione del contenitore sul piazzale in 
base al piano di carico della nave. La stessa informazione vale anche per la relativa gru. 
Dopo l'arrivo della nave si procede all'imbarco in base al "Bay-plan" preparato dal 
sistema, il quale provvede anche al controllo della stabilità della nave. 
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Il sistema informativo della gestione del terminal contenitori è altamente 
sofisticato, il che testimonia la semplicità di gestione delle informazioni. Si può 
conseguentemente affermare che l'efficacia della gestione dei processi di trasporto 
complessi dipende dalla semplicità della gestione delle relative informazioni. 
5.8 Riassunto del capitolo 
Siamo testimoni di una metamorfosi con conseguenze rivoluzionarie nella 
società, nell'economia e conseguentemente nel settore del trasporto ed in quello 
portuale. I cambiamenti li dobbiamo al quarto settore, il settore dell'informazione, che 
ha la funzione di mantenere fluidi gli altri settori dell'economia. L'esordiente economia 
dell'informazione approfondisce la conoscenza dell'informazione e della capacità di 
manipolazione dell'informazione come risorsa organizzativa con conseguenze di 
controllo dei flussi di materia ed energia nel resto dell'economia. 
All'economia dell'informazione appartiene il campo degli "standards". 
Strutturati come informazione, essi hanno la funzione economica di ridurre i costi di 
produzione e di transazione in base alle economie di coordinazione, d'informazione e 
di scala. 
Il porto è una organizzazione complessa che deriva dalla minuziosa divisione 
del lavoro degli operatori inclusi nel sistema portuale e degli utenti di questo sistema, 
come pure dai soggetti interessati alle singole realtà portuali. Il porto può adempiere 
alla sua missione soprattutto in base ad un sistema informativo idoneo, il quale 
permette la comunicazione tra i diversi agenti coinvolti a scopo di coordinare il transito 
della merce attraverso il sistema portuale. 
I documenti scritti sono portatori di dati in una sequenza logica, in modo da 
formare le necessarie informazioni. Il sempre più crescente ammontare dei documenti 
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in forma libera, le necessità di chiarezza per i soggetti interessati ai relativi documenti 
hanno indotto all'unificazione della struttura dei documenti in termine di disposizione, 
concetto e contenuto. 
Risultano così i documenti relativi al trasporto. Essi hanno un ruolo 
preponderante nel funzionamento del singolo sistema portuale. Il porto infatti presenta 
un anello di congiunzione tra diversi modi di trasporto della merce, il movimento della 
quale è accompagnato dai flussi d'informazione contenute nei relativi documenti. 
Il documento principale nella catena di trasporto ( containerizzato) che include 
anche la tratta marittima è il "Bill of Lading" al quale si aggiungono oppure si allegano 
altri documenti mirati ad altri scopi nella transazione che genera il trasporto. Per 
facilitare il dialogo tra i partecipanti delle transazioni, per aumentare la loro sicurezza e 
per ridurre i costi si è proceduto anche all'unificazione, cioè la standardizzazione dei 
singoli documenti. Un valido contributo è il master documento della SITPRO ed i 
documenti relativi al trasporto marittimo della BIMCO. I singoli dati nei documenti 
rappresentano l'identificazione della merce e dei mezzi di trasporto e sono diretti al 
processo decisionale privato e pubblico. 
Il sistema informativo portuale è ampio e coinvolge anche le informazioni che 
non sono connesse con il transito della merce attraverso il porto, pertanto queste 
ultime non risultano importanti in questa sede. Importante è il sottosistema informativo 
di trasporto, il quale è direttamente coinvolto nella effettuazione dei servizi di 
trasporto. A causa l'introduzione dei contenitori, che per definizione sono 
standardizzati e della crescita del volume di questo modo di trasporto, l'attenzione è 
posta sul sottosistema informativo di trasporto containerizzato. 
L'efficienza del serv1z10 di trasporto containerizzato del sistema portuale 
dipende dall'informatizzazione dei singoli agenti e della loro comunicazione. Inoltre 
essi hanno degli obbiettivi specifici i quali alimentano gli interessi dei soggetti come 
l'armatore o il vettore, l'agente marittimo, lo spedizioniere, gli operatori portuali, la 
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dogana, l'autorità portuale e gli operatori della rete di comunicazione. Gli interessi e la 
struttura del potere influenzano anche il sistema informativo di trasporto 
containerizzato portuale. 
Il sistema-sottosistema informativo del trasporto containerizzato può essere 
diviso in base a più criteri, come per esempio in base ai documenti. Nell'interscambio 
internazionale i documenti di trasporto d'importanza per il singolo porto sono uguali, 
standardizzati. Le eventuali differenze dipendono dalla specifica organizzazione dei 
porti come si vede dall'analisi dei porti dell'Alto Adriatico considerati. Per analizzare 
la fluidità del transito attraverso i porti menzionati è più idoneo il criterio di servizi, il 
quale prevede: 
1. il servizio di trasporto containerizzato terra-mare ed 
2. il servizio di trasporto containerizzato mare-terra. 
Con la sopra indicata divisione in due sottosistemi si vuole mostrare che le 
procedure ed i documenti in essi sono differenti e che i problemi relativi al processo 
decisionale, all'organizzazione ed alla velocità dello scambio dei dati si concentrano nel 
container terminal e sono gestiti dall'agente marittimo. A causa della tecnologia 
prevalente dei "feeder" trasporti il potere nel settore dell'informazione è concentrato 
nelle mani dell'armatore e, conseguentemente, i risultati della gestione del porto 
dipendono prevalentemente dall'armatore. 
Per quanto riguardo i sistemi informativi della gestione operativa dei container 
terminals dei porti dell'Alto Adriatico considerati sorge un quesito elementare: è il 
volume di traffico dei contenitori che influisce sull'applicazione di sistemi appropriati 
di gestione delle informazioni, oppure sono i sistemi sofisticati di gestione delle 
informazioni che comportano l'aumento del traffico? Infatti, i porti di Trieste e di 
Venezia testimoniano un traffico che è quasi di tre volte maggiore del traffico 
containerizzato dei porti di Capodistria e di Fiume. Nei primi due porti la gestione delle 
informazioni a riguardo dell'operatività portuale è più sofisticata che nel caso dei due 
257 
ultimi porti. Si può ritenere inoltre che l'approccio alla progettazione del sistema 
d'informazione è diverso. Volumi notevoli di traffico di contenitori conducono allo 
studio minuzioso della realtà informativa di un ambiente portuale a scopo di agevolare i 
problemi che scaturiscono in tali circostanze. Nelle realtà portuali dove non esiste una 
pressione sentita dei problemi relativi all'operatività, l'introduzione delle tecnologie 
moderne di gestione delle informazioni presenta più un fatto di aggiornamento che di 
necessità. Nell'ultimo caso la soluzione più facile da accettare è la trasformazione dei 
documenti su carta in documenti elettronici. 
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6. LA CIRCOLAZIONE DEI DOCUMENTI 
6. 1 Il sistema informativo nei container terminal 
6.1.1 Introduzione 
Le operazioni legate all'arrivo della nave e connesse con il trasporto dei 
contenitori nel porto o, precisamente, nel container terminal procedono come segue: 
Dalla torre di controllo si ricevono le informazioni riguardanti le navi in arrivo e 
come risultato si comincia a programmare l'attracco e le successive operazioni di 
sbarco ed imbarco della nave. E' un lavoro di coordinamento che coinvolge il container 
terminal, i rappresentanti dei vettori marittimi ed i caricatori e/ o stivatori (se il porto 
non include questa attività). Gli arrivi dei veicoli o contenitori previsti per le 
esportazioni sono altrettanto pianificati con le prenotazioni in considerazione della 
procedura usata nel singolo porto per evitare delle code d'attesa. 
La pianificazione tempestiva del lavoro che riguarda lo sbarco e l'imbarco della 
nave in arrivo permette di disporre in modo razionale le attrezzature necessarie e gli 
operatori portuali. Conseguentemente il processo informativo del container terminale 
dipende in linea di massima da quattro criteri: 
• dalle relative responsabilità per gli stivatori, 
• dal traffico, 
• dal livello di meccanizzazione e dal controllo delle operazioni da terra, 
• da chi provvede per l'equipaggiamento. 
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Nelle realtà portuali dove le operazioni di lavoro sono incluse nella 
responsabilità dell'autorità portuale e dove il volume di traffico supera i 50.000 TEU 
annui, la raccolta dati, la loro elaborazione, la preparazione dello "stowage pian", la 
localizzazione dei container, le richieste statistiche e contabili e la preparazione delle 
note di scambio e l'invio delle informazioni per le autorità doganali, per i caricatori ed 
i vettori marittimi, come prodotto a parte, sono generalmente appoggiati all'utilizzo di 
un apposito sistema computerizzato "on line". 
Figura 6.1: Il flusso di contenitori attraverso il container terminal 
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Fonte: Port MIS, op.cit., pag. 55. 
Per poter gestire in modo razionale le informazioni nell'ambiente del container 
terminal è necessario comprendere l'organizzazione dello sbarco ed imbarco delle navi 
portacontainer. Nella Figura 6.1 si vede in modo schematico il flusso di contenitori 
attraverso il container terminal. La nave è il fattore più importante di un sistema 
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portuale dal punto di vista tecnico-tecnologico, organizzativo, economico e giuridico. 
Nel processo operativo portuale ogni nave è trattata come un caso separato. A questo 
proposito generalmente è aperto un file per ogni nave che approda in un determinato 
porto. Il file (la mappa) comprende tutti gli aspetti dell'imbarco e dello sbarco della 
nave, l'accettazione e la consegna della merce, il riempimento ed lo svuotamento dei 
contenitori, come pure l'utilizzo del lavoro portuale e dell'attrezzatura per la nave in 
questione. Inoltre sono disponibili abitualmente le informazioni sul numero dei 
contenitori lasciati presso il container terminal come pure del numero esatto dei 
contenitori vuoti. 
Le informazioni in sintesi si ottengono da due fonti appartenenti al sistema 
portuale: dalle fonti che sono responsabili della comunicazione dei dati sul numero di 
navi che giornalmente fanno scalo nel container terminal da una parte e dallo schema 
portuale che indica il numero e le sequenze dei veicoli in arrivo, se tale schema è 
previsto dalla organizzazione del container terminal. 
Esiste ancora un elemento nella catena di trasporto che non è stato fino ad ora 
menzionato, cioè le merci, che sono la ragione e la conseguenza dell'esistenza di un 
sistema portuale. 
6.1.2 I flussi d'informazione nell'importazione e nell'esportazione. 
Il porto rappresenta solamente un anello nella catena di trasporto e come è 
stato già molte volte sottolineato, I' anello più debole. Si pensi che il porto è 
un'interfaccia tra i vari modi di trasporto terrestre e quello marittimo. Le operazioni di 
cambiamento di modo di trasporto, talvolta aggiunto con necessità di stoccaggio, sono 
operazioni vulnerabili in termini di tempo ed a causa di eventuali errori. 
Anche il processo di gestione delle informazioni che si concentrano nel porto a 
scopo di transizione della merce attraverso questo sistema è impegnativo. Nel sistema 
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portuale infatti si concentrano le informazioni da vari fonti. Ciò richiede un intenso 
lavoro di manipolazione dei dati nei relativi documenti che non è immune agli errori. L' 
introduzione dell'EDI agevola considerevolmente il problema, comunque sono presenti 
dei problemi specifici in ogni singolo sistema portuale. 
6.1.3 "Standard shipping note". 
Lo scopo della "Standard shipping note" è di fare sapere all'autorità portuale la 
natura della merce che è consegnata alla responsabilità del porto, la destinazione della 
merce, la nave prevista per l'imbarco della merce e le particolarità dello stivaggio. Si 
usa anche per calcolare le imposte da pagare. 
Una copia della "standard shipping note" viene inviata alla sede del vettore per 
notificare la consegna della merce sulla banchina. Dopo l'imbarco le rimanenti due 
copie sono completate con altri dati ed una delle copie rimane al terminale. L'altra 
copia invece viene restituita alla sede, legando così le persone che hanno fisicamente 
gestito il carico con il "Bill passer" (senza ostacolo), in base al quale si può completare 
e firmare il "Bill of lading", in nome del capitano della nave. 
La sesta copia del documento normalmente si consegna al vettore stradale per 
constatare la quantità e le condizioni della merce. La quinta copia viene ugualmente 
consegnata al vettore stradale come ricevuta dall'autorità portuale. 
E' possibile, soprattutto per le merci in esportazione, introdurre lo "Standard 
shipping note". Se questo documento precede l'arrivo della merce, in base ad esso si 
possono effettuate i calcoli delle risorse necessarie, in particolare quelle riguardanti il 
lavoro portuale e le attrezzature da impiegare. Poiché alcune volte i ritardi sono causati 
dalla mancanza della documentazione, l'utilizzo della "Standard shipping note" 
presenta una testimonianza che consente l'aumento della velocità del flusso di merce in 
trasporto nell'ambiente delle esportazioni. 
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Nella Figura 6.2 è presentato il movimento del documento, a testimonianza 
della sua operatività per la merce in esportazione. 
























Fonte: Port MIS, op. cit., pag. 62. 
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6.2 Il sistema informativo del porto di Capodistria. 
6.2.1 La singola partita di merce 
Nel sistema portuale si incontra un numero notevole di operatori i quali, 
nell'attuazione dei loro servizi, usano tecniche e tecnologie di lavoro diverse. La 
conseguenza diretta di questo fenomeno sono, tra laltro, le varie denominazioni e 
classificazioni dell'oggetto del servizio di trasporto. 
L'esportatore oppure l'importatore classificano l'oggetto del suo servizio nella 
così dette "conclusione" (zakljucek). Fanno parte delle "conclusioni" varie transizioni 
d'esportazione oppure d' importazioni, a cui è abbinato un numero proporzionale di 
dichiarazioni doganali presentate alle autorità doganali con appositi e diversi set del 
Documento Unificato Doganale, DUD (Enotna Carinska Listina - ECL ). Ciascuno di 
questi set rappresenta un tipo di movimento della merce, come per esempio il DUD per 
l'importazione (ECL uvoz blaga) oppure il DUD per l'esportazione (ECL izvoz 
blaga ), ed un numero equo di fatture. Generalmente ad una dichiarazione doganale 
corrisponde una fattura. 
Anche lo spedizioniere, il socio m affari diretto dell'esportatore oppure 
dell'importatore nella catena di transazione, adopera una simile classificazione, la quale 
comporta il trasporto parallelo. Lo spedizioniere organizza la sua amministrazione per 
''posizioni" (pozicija). Il criterio sul quale si basa l'organizzazione dell'amministrazione 
è generalmente la "conclusione": ad una "conclusione" corrisponde una "posizione". 
Le posizioni sono talvolta classificate in base al tipo d' importazione oppure al tipo di 
transazione, ecc .. 
Le autorità doganali utilizzano una classificazione della merce basata su gruppi 
merceologici, previsti dalla Classificazione merceologica doganale. Per questa ragione 
lo spedizioniere classifica generalmente la merce conforme ai gruppi merceologici 
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previsti dalla menzionata classificazione doganale, in base alla fattura del titolare della 
merce. 
Il serv1z10 di trasporto, con l'entrata della merce nei confini doganali, s1 
arricchisce almeno di due dati aggiuntivi. Il primo è il numero del documento doganale 
(il numero della dichiarazione doganale) ovvero il numero relativo al registro del punto 
franco, il secondo è il denominativo della merce. Ad ogni gruppo di merce 
generalmente corrisponde un nominativo. I gruppi di merce si differenziano tra loro in 
basse alle tariffe doganali, nazione di provenienza, ecc .. 
Con l'entrata della merce nel porto risulta entrata anche nel punto franco. Ogni 
gestore del punto franco 132, che in questo caso sarebbe il porto di Capodistria, è 
obbligato a redigere il registro della merce nel punto franco. Questo registro deve 
permettere in ogni momento il controllo della merce da parte dell'autorità doganale. 
Per questa ragione sono richiesti i seguenti dati: denominativo della merce, il marchio 
di fabbricazione, il numero di identificazione, il quantitativo della merce, la descrizione 
commerciale, il numero ed il tipo di partite ed in via eccezionale il numero del 
contenitore che contiene la merce. Inoltre sono richiesti i dati connessi con il 
movimento e l'area di stoccaggio della merce ed i dati relativi al documento di 
trasporto con il quale la merce è entrata o uscita dall'ambito del punto franco. 
L'entrata o l'uscita della merce dal punto franco non richiede la presentazione e 
la dichiarazione doganale della merce. A questo proposito è d'obbligo la scrittura 
immediata dell'evento di entrata e d'uscita nel registro della merce del punto franco. Se 
l'uscita o entrata della merce è stata effettuata dal vettore, in questo caso il gestore del 
punto franco, che ha ricevuto o consegnato la merce, deve presentare alle autorità 
doganali la conferma della ricevuta o consegna. 
132 Pravilnik o vodenju evidenc in ukrepih carinskega nadzora v prostih carinskih conah, Uradni list 
Republike Slovenije, No. 56/95 del 4. 10. 1995. 
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Un caso specifico è rappresentato dalla trasformazione della merce nel punto 
franco. La descrizione della partita si arricchisce; essa viene accompagnata da 
normative tecnologiche di produzione. 
Nel punto franco la partita acquista degli ulteriori connotati, come per esempio 
il numero o di numeri della "disposizione portuale" , il numero del magazzino dove la 
merce è immagazzinata, la posizione della merce. Se nel punto franco alla partita le 
caratteristiche vengono cambiate è necessario documentare le variazioni. La 
registrazione di queste ultime risulta particolarmente complicata, quando la merce è 
trasformata in un'altra merce. 
La disposizione portuale è il documento principale, una volta in forma di 
modulo in sette copie, oggi invece in forma elettronica. Essa si presenta in forma 
ristretta rispetto alla "Standard shipping note", documento unificato dalla SITPRO per 
l'uso portuale. Il specifico contenuto del documento deriva dall'organizzazione 
portuale del porto di Capodistria. Le funzioni di questo documento sono molteplici: 
documento di base per la compilazione del registro della merce nel punto franco, al 
quale può accedere l'autorità doganale a scopo di controllo, ordinativo al porto per i 
servizi portuali da parte degli utenti portuali (agente marittimo, spedizioniere, ecc.), 
documento di base per la pianificazione del lavoro operativo portuale, documento di 
base per la fatturazione dei servizi portuali, ecc. 
La disposizione nel sistema informativo portuale viene introdotta attraverso le 
unità di entrata nelle quali i terminals di ciascun utente portuale sono collegati con il 
sistema informativo portuale. Il documento è stato imposto dal porto all'ambiente e, a 
causa del numero notevole di dati codificati richiesti, risulta essere accettato in malo 
modo dagli operatori dei servizi di trasporto portuale. Con la disposizione si registrano 
tutti i cambiamenti ai quali è stata sottoposta la partita ed alla fine, essa viene chiusa. Il 
sistema di annotazione è relativamente complicato, perché deve essere utilizzato da 
due soggetti coinvolti nell'azione: il titolare del magazzino e l'autorità doganale. Il 
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problema si aggrava ulteriormente di più se si presenta un nuovo soggetto, per esempio 
il titolare della merce, il quale desidera la sua individuazione. 
Anche se non è necessano sottoporre la merce alle procedure doganali di 
presentazione e dichiarazione nel punto franco, questa diventa soggetto delle 
menzionate procedure quando è destinata alla libera circolazione, cioè quando esce 
dall'area a scopo d'importazione o d'esportazione. Per la dichiarazione doganale è 
previsto il Documento Unificato Doganale DUD 133 (Enotna carinska listina - ECL) 
che può essere presentato in forma di modulo compilato oppure in forma elettronica, 
secondo configurazioni differenti in accordo con la direzione del movimento della 
merce. Alla DUD si allegano la fattura, il documento di trasporto, l'elenco dei pacchi, 
ecc .. 
Gli altri documenti doganali connessi con le operazioni portuali sono: 
• il Manifesto doganale di arrivo e di partenza che deve essere presentato alla 
dogana per ogni arrivo e ogni partenza della nave ed include tra l'altro la 
numerazione dei "Bill of Lading", la descrizione della merce e le indicazioni sul 
porto di origine e di destinazione; 
• l'Elenco dei vagoni ferroviari con incluso l'elenco delle partite. 
Si può così dedurre che il sistema informativo del porto. è un sistema complesso 
anche per la presenza di operatori esterni ad esso. i quali desiderano utilizzalo. Nei 
sistemi informativi relativi ai magazzini subentrano generalmente ancora due soggetti: 
il gestore del sistema informativo portuale ed il gestore della merce. 
Dopo l'imbarco effettivo sulla nave la merce riduce le denominazioni assunte 
nel sistema informativo. Essa perde molti dei suoi connotati i quali la accompagnavano 
133 Pravilnik o uporabi listin v carinskem postopku, Uradni list Republike Slovenije, No. 56/95 del 4. 
10. 1995. 
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e la identificavano fino a quel momento e si conservano solamente i dati del "Bill of 
Lading". Comunque nella prosecuzione del movimento essa riceve degli altri connotati, 
come per esempio la posizione sulla nave, il porto d'imbarco e il porto di sbarco, ecc. 
Nel sistema portuale la merce non subisce solamente i cambiamenti relativi alle 
tecniche ed alle tecnologie di trasporto. Molto ingenti sono i cambiamenti relativi alle 
tecnologie informative, soprattutto perché si incontrano sistemi essenzialmente diversi: 
la classificazione, le annotazioni, il numero di annotazioni della merce, ecc .. 
La proprietà comune di tutti i sistemi menzionati è in ogni modo la partita della 
merce. Poiché la partita non subisce delle trasformazioni durante la transizione 
attraverso il punto franco, la sua informatizzazione è relativamente semplice. Il 
problema si aggrava se la partita subisce delle trasformazioni, come per esempio un 
maggiore numero di partite in un contenitore oppure una partita di merce divisa per più 
contenitori, la trasformazione della merce, ecc. In questi casi si può pensare ad una 
partita od alle partite come ad uno o più prodotti che in forma di input entrano nel 
processo di produzione per uscirne successivamente. Il processo di trasformazione è 
presentato con la matrice di trasformazione. 
Nel sistema informativo portuale incontriamo degli elementi caratteristici 
solamente per il trasporto, come pure quelli che sono caratteristici per i processi di 
produzione classica (la matrice tecnologica) e gli elementi del sistema informativo 
pubblico. Il sistema informativo portuale è usato da un numero alto di non titolari o 
titolari parziali. Questi elementi portano con sé tutta la problematica e la complessità 
dei sistemi. 
L'oggetto dei servizi di trasporto nel sistema portuale sono le partite di merce. 
Il sistema informativo portuale si presenta relativamente semplice se non sono presenti 
trasformazioni della merce e se esso gode di un basso livello di presenza pubblica. Nel 
caso di trasformazione della partita nell'area del punto franco è necessario concedere la 
possibilità di "rottura" delle posizioni in un numero maggiore di frazioni, evidenziare la 
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matrice di trasformazione, ecc.. Nel caso della presenza dell'elemento pubblico nel 
sistema è necessario invece insieme evidenziare i relativi soggetti esterni ed a 
prevedere anche la organizzazione delle relative comunicazioni. 
6.2.2 I documenti della singola partita 
Alcuni eventi ed accordi legati alla partita sono d'importanza fondamentale, per 
questa ragione vengono registrati su medi o elettronicamente. Gli operatori dei servizi 
si scambiano anche messaggi che non hanno valore di documento. Se essi sono scritti 
acquisiscono generalmente un certo valore di documento. 
I documenti devono evidenziare tutti i più importanti eventi e caratt-eristiche 
della partita. I principali eventi sono i seguenti: 
• il cambiamento del gestore della partita; 
• i controlli effettuati; 
• le ordinazioni dei servizi portuali connessi con la partita, ecc. 
Per i suddetti eventi sono importanti le peculiarità delle singole partite che sono 
annotate nei documenti. 
Nei modi classici di lavoro la maggior parte dei documenti sono presentati 
come scritti su carta. Il nucleo del documento include in linea di massima i dati 
contenuti. Un gruppo di dati incluso nei relativi documenti, trasferito dal mittente al 
ricevitore e composto ancora con degli altri elementi di comunicazione, è definito 
messaggio. Nell'EDI sono importanti accanto al documento anche altri messaggi, per 
esempio la conferma del ricevimento del messaggio. Sebbene siano maggiormente 
interessanti i singoli dati nei relativi documenti, in seguito si discuterà dei documenti. 
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6.2.3 La standardizzazione del documento 
Quando si parla della standardizzazione del documento si pensa a più aspetti 
degli standard: 
1. Standardizzazione dei dati, degli elementi relativi e loro raggruppamento: 
Un esempio di dato è la denominazione del compratore. Il suo elemento è il codice 
del dato (il numero d'ordine) nel catalogo (I' elenco) dei dati. La standardizzazione 
del dato significa per esempio che per questo dato si usano sempre 3 5 segni. La 
standardizzazione dell'elemento significa l'uso costante dello stesso catalogo (il 
numero d'ordine del dato nel catalogo). Se si usa per il dato un codice prescritto in 
anticipo, sono anche questi codici standardizzati, per esempio le valute DEM, LIT. 
2. Standardizzazione del documento: 
Un documento ha prescritte le sue dimensioni, il numero di copie, il colore, ecc. ed i 
dati sono compilati nelle aree prescritte. 
3. Standardizzazione delle procedure dell'invio e del ricevimento del documento. 
Questa standardizzazione è d'importanza preponderante durante l'invio dei 
messaggi, i quali non sono presentati su carta, specialmente se si tratta dell'EDI. In 
questo modo di comunicazione generalmente il ricevitore dei dati (messaggio) invia 
al mittente il messaggio con il quale lo informa della ricevuta del messaggio base. 
Se queste procedure di comunicazione sono esattamente prescritte si constata che 
sono standardizzate. 
Nel mondo sono conosciute varie regolamentazioni dei dati, per i documenti 
relativi come pure per le procedure. In Europa i più conosciuti sono gli EDIF ACT 
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standard. Gli standard generalmente non regolano tutto. Alcuni dati, i quali s1 
adoperano nei lavori concreti, non sono standardizzati. L'utente degli standard può 
decidere per la propria standardizzazione, cioè da solo decide la codificazione dei dati, 
delle procedure, ecc., oppure usa il dato ogni volta diversamente. 
La nozione di standardizzazione per molti è sinonimo della tecnica moderna ed 
è la condizione necessaria per il funzionamento dei numerosi sistemi della società 
industrializzata. La standardizzazione ha anche degli effetti negativi. Per esempio in un 
sistema con un'alta standardizzazione diminuisce la flessibilità. Per questa ragione nel 
fissare gli standard e nel processo d'introduzione nei sistemi imprenditoriali è 
necessario prendere atto anche dei loro effetti negativi. 
Nel settore dell'informatizzazione sono frequenti le standardizzazioni dei 
processi imprenditoriali non adatti da parte di professionisti nel campo della 
computerizzazione. 
Frequente caso di forzata standardizzazione è quello in cui vi è l'obbligo ad 
usare dei codici anche nei punti dove non sono necessari. I codici nel sistema 
informativo sono usati soprattutto per un'uniforme segnalazione dei dati e per la loro 
classificazione. Se l'uniformità e la classificazione del dato non sono necessarie non 
sono necessari neanche i codici. 
Nello scambio dei dati tramite il computer l'obbligo di applicazione di tali 
codici da parte dei professionisti del settore è un fenomeno frequente. Succede, per 
esempio, che nell'ordine il terzo utente del documento applica la classificazione del 
documento in base al documento concreto e pretende dall'operatore del documento, il 
primo in ordine, che non è neanche il suo diretto socio in affari, di codificare il dato. 
L'amministrazione in questo modo è sicuramente possibile ma non consueta ed è 
desiderabile una intesa anticipata tra i soci in affari. 
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Il documento in questa discussione è standardizzato solamente se è conforme ai 
principali standard internazionali. Questo d'altro canto non significa, che tutti i dati nel 
relativo documento sono standardizzati. Una parte dei dati può essere ed è 
standardizzata, mentre il documento può contenere anche le aree nelle quali l'operatore 
del documento compila i dati, per i quali gli standard internazionali non hanno delle 
apposite regolamentazioni. 
Inoltre la standardizzazione del sistema informativo portuale è interessante fino 
al limite dei principali standard internazionali. Dagli studi si deduce che il sistema 
portuale ed il suo ambiente sono relativamente non standardizzati. L'introduzione di un 
grado elevato di standardizzazione potrebbe bloccare il funzionamento di questo 
sistema. Per questa ragione è consigliabile determinare l'obbiettivo di 
standardizzazione dei documenti fino al punto consigliato dagli EDIF ACT standard. Si 
prevedono grossi problemi nel sistema informativo portuale e nell'amministrazione 
durante la realizzazione di questo obbiettivo. Per questa ragione è necessario fissare 
procedure opportune per la sua introduzione. 
Il porto di Capodistria ha fatto un importante progresso nell'adattare il 
documento "disposizione portuale" agli standard internazionali. 
Nel campo dei documenti stabiliti dalle autorità doganali dal 1. 6. 1992 si 
applica un modulo simile alla bolla d'accompagnamento l'ECL, la quale è conforme 
agli EDIFACT standard. Si prevedeva l'adattamento completo del documento per le 
necessità di amministrazione doganale. Poiché la Direzione doganale della Repubblica 
di Slovenia ha già introdotto un simile procedimento, si prevede la standardizzazione 
anche degli altri documenti doganali e delle procedure in conformità con gli standard 
europei (EDIF ACT). 
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6.2.4 Il movimento dei documenti nel porto di Capodistria 
L'organizzazione strutturale del porto di Capodistria è a rete. Il sistema di 
comunicazione il quale si fonda su di un numero notevole di documenti e di messaggi 
verbali, telefonici e scritti, collega tra di loro gli elementi interni della struttura. Questi 
si differenziano per la loro forma e parzialmente per il loro contenuto. 
Alcuni soggetti del sistema portuale si associano ed utilizzano nel processo 
tecnologico della produzione dei servizi portuali documenti e contenuto e forma 
standardizzati, altri invece documenti che non sono standardizzati. 
I documenti standardizzati accompagnano soprattutto i trasporti marittimi 
("Bill of Lading"). Un documento standardizzato è anche costituito "dall'ordine 
d'imbarco" la cui forma ed il cui contenuto si riferisce parzialmente del "Bill of lading". 
I documenti standardizzati dei trasporti marittimi sono i "portatori base" delle 
informazioni nel sistema portuale. Risultano standardizzati per forma e contenuto la 
nota di consegna dei trasporti ferroviari, basata sulla convenzione CIM, la nota di 
consegna dei trasporti ferroviari nazionali, basata sulla legge "Zakon o zelezniskem 
prevozu blaga", la nota di consegna dei trasporti stradali internazionali, basata sulla 
convenzione CMR e la nota di consegna dei trasporti stradali nazionali, basata sulla 
legge "Zakon o cestnem prevozu blaga". La nota di consegna per i trasporti stradali 
nazionale è facoltativa, per questa ragione nei trasporti nazionali si adoperano anche la 
"prevoznica" od un'altra forma per convalidare il contratto di trasporto. Le 
informazioni così strutturate entrano nel sistema di comunicazione portuale 
indirettamente tramite lo spedizioniere, poiché i vettori terrestri sono soggetti neutrali 
nel sistema portuale. 
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6.2.4.1 La nave oppure l'armatore 
L'armatore o il vettore marittimo trasferisce al suo agente nel porto di 
prossimo approdo della nave i documenti che sono legati alla nave in arrivo. Questi 
documenti sono necessari per l'organizzazione delle operazioni marittime e per 
organizzare il lavoro operativo del container terminal, per la preparazione della 
consegna del carico e per l'accettazione. I modi di consegna dei documenti sono 
differenti: telefax, posta, nave, posta elettronica, ecc .. Si vedono il Manifesto di carico 
(Manifest of Cargo, Cargo Manifest) dei porti d'imbarco della merce destinata al porto 
considerato con le copie dei "Bill of lading" allegate, il piano di carico (Stowage pian, 
Bay-plan) della nave in arrivo ed il Manifesto di carico pericoloso (Dangerous goods 
list) come pure il piano di carico pericoloso. I dati nel manifesto (il numero del 
contenitore, tipo di merce, la direzione del flusso) si applicano anch~ per il 
posizionamento dei contenitori presso il container terminal. 
6. 2. 4. 2 L'agente marittimo 
6.2.4.2.1 La documentazione relativa allo sbarco dei contenitori 
La documentazione relativa allo sbarco dei contenitori descrive la direzione del 
flusso dei contenitori dal mare verso terra e presenta così il sistema oppure il 
sottosistema mare-terra. La procedura è la seguente: 
1. Il capitano della nave annuncia l'arrivo della nave (ETA) nel porto con le 
informazioni base sulla nave, se la nave è di libera navigazione. Nel caso di una nave 
portacontainer il capitano della nave trasmette al porto l'ordine di arrivo e partenza 
( sailing list) in base al quale il settore operativo e di pianificazione del porto prepara 
l'elenco delle navi in attesa per un determinato porto. 
2. L'agente marittimo aggiorna l'orario di arnvo e partenza nel settore di sua 
competenza in base agli annunci degli arrivi delle navi e l'elenco delle navi in attesa. 
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Tutte e due le informazioni sono trasferite per iscritto alla capitaneria del porto, alla 
polizia, alla dogana, all'ispettorato sanitario. Questi dati vengono inseriti anche nel 
sistema informativo portuale e sono a disposizione degli spedizionieri, i quali 
possono preparare i relativi documenti ("Bill of Lading" originali) per il ritiro delle 
partite e per iniziare le procedure formali per l' invio della partita fino al ricevitore 
finale. Lo spedizioniere è in grado di ricevere dalla copia del "Bill of Lading" le 
informazioni relative alla partita in arrivo. 
3. Prima dell'arrivo della nave l'armatore o I o l'agente nel porto d'imbarco e I o il 
capitano della nave consegnano al relativo agente del porto allo sbarco il manifesto 
di carico (Manifest of Cargo), con le allegate copie dei "Bill of Lading" ed il piano 
del carico (Cargo plan, Stowage plan, Bay plan). I due documenti rappresentano la 
base per il rilascio dell'ordine di sbarco dei contenitori. 
4. L'agente marittimo annuncio l'arrivo della nave alle competenti autorità 48 ore 
prima dell'arrivo della nave ed invita i ricevitori ed i caricatori alla presentazione dei 
relativi documenti: 
• Il ricevitore della merce presenta I' originario "Bill of Lading". Se il nolo e le 
altre spese sono state pagate, I' agente marittimo rilascia il documento "senza 
ostacoli". Con questo documento il ricevitore può prelevare la merce nel 
magazzmo portuale oppure dal container terminal. Lo spedizioniere 
generalmente ottiene l'informazione della posizione del contenitore nel container 
terminal attraverso l'elaboratore elettronico centrale del porto. 
• Il caricatore (spedizioniere) presenta l'ordine di imbarco (La procedura è 
descritta nella parte dedicata alla documentazione relativa allo spedizioniere). 
• 24 ore prima dell'arrivo della nave ( final advice) l'agente avvisa per iscritto gli 
organi statali ed amministrativi ancora una volta dell'orario d'arrivo della nave. 
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5. L'agente marittimo rilascia al porto l'ordine per i lavori marittimi connessi con 
l'attracco della nave (ormeggi, pilotaggio, rimorchio). Grazie alla disposizione 
portuale elettronica rilascia l'ordine per le operazioni di sbarco e di imbarco, le cui 
spese sono addebitate all'armatore. Nei trasporti di linea valgono i termini "Liner 
Terms", la parità FAS, ad eccezione dei contenitori, dove la parità copre la tratta 
fino al container terminal e ritorno. 
6. L'agente marittimo, i rappresentanti della capitaneria portuale, della polizia di 
frontiera, dell'amministrazione doganale e gli ispettori fitosanitari si imbarcano sulla 
nave al suo arrivo in porto. Il capitano consegna all'agente marittimo ed ai 
rappresentanti delle autorità statali ed amministrative il Manifesto doganale d'arrivo, 
il Manifesto di carico l'Elenco dell'equipaggio e dei passeggeri, l'Inventario delle 
vivande e l'Elenco privato. 
7. Il Manifesto di carico e il Piano di carico della nave in più copie sono consegnati al 
settore operativo e di pianificazione del porto per i disponenti, per gli esecutori 
dello sbarco, per i vari magazzini e per la contabilità. 
8. In base ai documenti menzionati nel punto 6 e 7, l'agente marittimo prepara e 
consegna i seguenti documenti per il trasporto di linea: 
• La disposizione portuale d'entrata per la merce è prevista generalmente per lo 
sbarco per ogni "Bill of lading"; questa è trasferita elettronicamente 
all'elaboratore dati centrale del porto ed è confermata con la numerazione della 
disposizione e della partita. La disposizione d'entrata è destinata alla 
registrazione dei flussi portuali della merce per il controllo doganale, al 
proseguimento dell'ordine di sbarco dalla nave e per la fatturazione. 
• Dichiarazione del canco (Manifesto doganale d'arrivo) viene consegnata 
all'ufficio doganale punto franco del porto, 
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• No tifica dell'arrivo della nave (modulo statistico), il quale viene trasmesso alla 
capitaneria portuale ed all'autorità portuale locale. 
6.2.4.2.2 Documentazione relativa all'imbarco dei contenitori 
La documentazione relativa all'imbarco dei contenitori contiene i dati sul flusso 
dei contenitori da terra verso il mare e presenta così il sistema oppure il sottosistema 
terra-mare. La procedura è la seguente: 
1. L'imbarco è relativamente più complicato perché non sono precisamente regolate le 
competenze per i singoli segmenti di lavoro. Manca la documentazione scritta per le 
operazioni aggiuntive, come per esempio la conferma del lavoro svolto del capitano 
della nave. 
2. In base alla Notificazione d'imbarco, la quale viene compilata oppure preparata 
dallo spedizioniere (shipper's note, prijava vkrcanja), l'agente marittimo prepara 
l'Elenco del carico (loading list), il quale viene consegnato al capitano della nave, 
alla casa di controllo ed al settore operativo e di pianificazione del container 
terminal. 
3. In base all'Elenco del carico il primo ufficiale di bordo prepara il Piano di carico 
(cargo plan, stowage plan, bay-plan), il quale viene recapitato al settore operativo e 
di pianificazione del porto per la preparazione dell'imbarco della nave ed al 
successivo porto di sbarco per lo sbarco della nave. 
4. Parallelamente con l'Elenco di canea ed in base all'Ordine d'imbarco l'agente 
marittimo prepara il Manifesto di carico (Manifest of goods ), il quale contiene i dati 
di ciascun "Bill of lading". Per il carico pericoloso l'agente prepara separatamente il 
Manifesto di carico pericoloso (Dangerous goods list) conforme agli standard 
BIMCO. 
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5. La disposizione d'uscita elettronica, l'ordine al porto per l'imbarco dei contenitori, 
sono trasferite dallo spedizioniere, mentre l'agente marittimo esegue solamente la 
conferma: ciò significa che l'armatore pagherà i servizi portuali d'imbarco dei 
contenitori. 
6. Il Manifesto di carico (Manifest of Goods) rappresenta in un unico modulo l'elenco 
di tutti i "Bill of Lading" di una nave nel porto d'imbarco per i singoli porti di 
destinazione. Il manifesto accompagna copie dei relativi "Bill of lading". Le copie 
del manifesto sono consegnate all'armatore, al comandante della nave, al porto di 
sbarco oppure all'agente in più copie. 
7. Il manifesto doganale di partenza è destinato all'autorità doganali e portuali locali. 
A questo documento si allegano la Notificazione d'imbarco (la copia per la dogana) 
e la copia del modulo statistico di Notificazione di partenza della nave. 
8. Alla capitaneria portuale si consegna la Notificazione di partenza della nave. 
9. Durante lo sbarco e l'imbarco è presente l'ispettore che verifica le operazioni di 
trasbordo per l'armatore. E' presente anche al controllo del trasbordo dei carichi 
speciali e pericolosi. 
6. 2. 4. 3 Lo spedizioniere 
6.2.4.3.1 Disposizione portuale d'entrata per i trasporti stradali 
Generalmente lo spedizioniere richiede in anticipo al suo committente (in 
questo caso l'esportatore) dati e documenti che gli sono necessari per la preparazione 
dei documenti per l'entrata della merce nel territorio portuale (bolla 
d'accompagnamento, documento di trasporto, fattura doganale). Nel trasporto stradale 
normalmente i documenti sono consegnati dall'autista del mezzo di trasporto stradale 
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(bolla d'accompagnamento, documento di trasporto, la fattura doganale per lo 
spedizioniere). 
In base ai dati raccolti lo spedizioniere prepara: 
I. La disposizione portuale d'entrata che trasferisce elettronicamente nel sistema di 
elaborazione dati centrale del porto. Con la conferma la partita riceve il suo numero 
d'evidenza. Così è possibile individuare il posizionamento della partita nel 
magazzino portuale del porto Luka Koper. Con la registrazione della merce nel 
punto franco del porto è assicurato anche il controllo doganale. 
2. Con il DUD per l'esportazione si notifica alla autorità doganale l'esportazione dal 
punto franco. Viene consegnata al funzionario doganale posizionata all'entrata del 
porto. 
3. La merce viene immagazzinata in base ai fogli di numerazione per la merce in 
trasporto convenzionale e in base all'Accettazione per contenitori pieni senza la 
specificazione della merce. Il magazzino portuale emette la conferma del 
magazzmagg10. 
Fra la consegna del carico al magazzino portuale e l'accettazione della conferma di 
magazzinaggio vi è solitamente un intervallo temporale. In tale periodo lo 
spedizioniere richiede al porto Luka Koper l'immediata consegna della conferma. 
Una copia della conferma è consegnata all'amministrazione doganale, lo 
spedizioniere riceve invece l'originale. 
4. Lo spedizioniere avvisa l'esportatore che la merce è magazzinata. 
5. La merce diretta all'esportazione è bloccata, perché non è sdoganata. 
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6.2.4.3.2 L'esportazione oltremare dei contenitori 
1. L'esportatore consegna allo spedizioniere l'ordinativo per la spedizione. Allega la 
fattura doganale oppure un altro documento analogo ed altri documenti che richiede 
la dogana in conformità con il tipo di merce (certificato fitopatologico ... ). 
2. La disposizione portuale d'uscita è trasferita elettronicamente all'elaboratore 
elettronico centrale del porto. I dati così trasferiti sono disponibili ai soggetti 
interessati. La disposizione d'uscita rappresenta l'ordine al porto per i lavori 
operativi connessi con la partita e l'indicazione dei flussi di merce attraverso il 
porto. La disposizione d'uscita è confermata dall'agente marittimo a garanzia del 
pagamento dei servizi portuali a carico dell'armatore. 
3. La procedura dello sdoganamento: Lo spedizioniere consegna all'ufficio doganale il 
DUD per l'esportazione, la fattura doganale ed altri allegati aggiuntivi in conformità 
con il tipo della partita. L'ufficio doganale riceve la documentazione anche in forma 
elettronica. Dopo un eventuale controllo fisico della merce la dogana certifica, che è 
stato effettuato il controllo doganale. La merce può essere esportata. 
6.2.4.3.3 L'ordine al porto per i lavori aggiuntivi 
Lo spedizioniere trasferisce tramite computer portuale la disposizione per i 
lavori aggiuntivi relativi alla merce a lui consegnata per il trasporto. La disposizione 
presenta l'ordinativo al porto, per esempio la consegna del contenitore di un 
particolare armatore a scopo di riempirlo, il riempimento del contenitore, ecc .. 
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Si riempie il contenitore con la merce ed il porto Luka Koper rilascia la 
conferma dell'uscita dal magazzino. Una copia di questa conferma viene consegnata al 
punto franco. 
6.2.4.3.4 La disposizione d'entrata per il trasporto ferroviario 
La stazione ferroviaria dichiara la merce al punto franco con l'elenco dei vagoni 
ai quali sono allegati i documenti di identificazione della merce e il DUD per 
l'esportazione. Nella stazione ferroviaria si trova un funzionario della dogana per 
l'accettazione di tali documenti. 
La ferrovia avvisa lo spedizioniere che la merce è arrivata. Lo spedizioniere 
deve preparare e trasmettere al porto la disposizione di entrata in forma elettronica. 
Allo spedizioniere viene rilasciata la posizione del contenitore nel container terminal. 
6. 2. 4. 4 La relazione spedizioniere - agente 
1. Per ordine dell'esportatore lo spedizioniere prenota lo spazio navale (booking) con 
la "conclusione" (booking note). Gli spedizionieri prenotano lo spazio navale 
direttamente dall'armatore, per evitare il pagamento della provvigione all'agente 
marittimo. 
2. L'armatore I l'agente marittimo certifica la prenotazione dello spazio navale, ovvero 
il booking via telex (l'armatore avvisa l'agente marittimo, questo a sua volta lo 
spedizioniere). 
3. Il comandante della nave avvisa l'agente marittimo dell'arrivo della nave. 
4. L'agente marittimo inoltra l'avviso dell'arrivo della nave ai ricevitori ed ai caricatori 
per iscritto oppure attraverso il computer centrale del porto. 
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5. 48 ore prima dell'arrivo della nave lo spedizioniere consegna all'agente marittimo 
la Notifica per l'imbarco in 5 copie: Notifica per l'imbarco, Notifica per l'imbarco 
(copia per la dogana), Ordine d'imbarco, Certificazione dell'imbarco e 
Certificazione dell'imbarco (copia). Tali documenti sono uniformi per contenuto e 
forma con il "Bill of Lading". Lo spedizioniere compila la Notificazione per 
l'imbarco in conformità con le istruzioni incluse nella Lettera di credito. In questo 
modo evita gli eventuali errori. A questo documento lo spedizioniere allega la 
copia della dichiarazione doganale d' esportazione, che l'agente marittimo 
spedisce a sua volta alla dogana, e alla eventuale posta navale. 
6. Quando la merce è imbarcata, lo spedizioniere riceve la Certificazione d'imbarco 
che viene verificata dall'ufficiale di bordo. Con questo documento lo spedizioniere 
ritira l'originale del "Bill ofLading" dall'agente marittimo. 
Le figure 6.3, 6.4, 6.5, 6.6, 6.7, e 6.8 presentano il flusso della 
documentazione in direzione mare-terra. Le figure 6.9, 6.10, 6.11, 6.12, 6.13, e 6.14 
indicano il flusso della documentazione in direzione terra-mare ed esprimono le 
comunicazioni e le relazioni informative tra i menzionati soggetti del sistema portuale 
di Luka Koper. 
LEGENDA: 
DECISIONE 
L' IMPORTANZA DELLA VELOCITA' DEL MESAGGIO 
D PREPARAZIONE DATI I DOCUMENTI 
USO DATI I DOCUMENTI 
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Figura 6.3. Il flusso della documentazione in direzione mare-terra (sottosistema porto - settore 
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Figura 6.4 Il flusso della documentazione in direzione mare - terra (sottosistema portuale -
elaboratore elettronico centrale del porto) 
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Figura 6.5 Il flusso della documentazione in direzione mare - terra (sottosistema portuale 
container terminal) 
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Figura 6.8 Il flusso della documentazione in direzione mare - terra (sottosistema di controllo - la 
dogana) 
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Figura 6.10 Il flusso della documentazione in direzione terra - mare (sottosistema porto -
container terminal) 
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Figura 6.11 Il flusso della documentazione in direzione terra - mare (sottosistema porto -
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Figura 6.12 Il flusso della documentazione in direzione terra - mare (sottosistema porto - settore 
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Figura 6.13 Il flusso della documentazione in direzione terra - mare (sottosistema agente I 
armatore) 
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Figura 6.14 Il flusso della documentazione in direzione terra - mare (sottosistema controllo -
do ana 
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6.3 Il sistema informativo del porto di Trieste 
Nel precedente capitolo è stato minuziosamente studiato il sistema informativo 
del trasporto containerizzato del porto di Capodistria. Sono stati indicati i tipi di 
documenti, la loro creazione ed il loro uso, i soggetti direttamente coinvolti in questo 
sistema ed inoltre sono stati segnalati i punti critici riguardo alla velocità dei messaggi 
e del processo decisionale. Dai relativi schemi si nota che il sistema in questione è 
molto complesso. La sua complessità deriva anche dall'introduzione della 
"disposizione portuale elettronica" (sia d'entrata che d'uscita). La difficoltà, se si fa 
affidamento sulle opinioni degli utenti portuali, consiste nella progettazione per un uso 
portuale specifico e nella mancata considerazione dell'utenza portuale. 
Dagli schemi presentati si può vedere che i documenti di importanza- capitale 
per il sistema informativo portuale sono quelli di trasporto, specialmente del trasporto 
marittimo. Questi ultimi, in senso informativo, dovrebbero coniugarsi in modo fluido 
con i documenti di trasporto terrestre. Tra le due parti si intromette la necessità 
informativa portuale, quella del punto franco e del passaggio della frontiera, che sono 
per l'informazione assorbite, dal porto e dalle autorità doganali. 
In questo sottocapitolo si presenta in sintesi una visione dei documenti nel 
sistema portuale del porto di Trieste. Da prima sono esposti i documenti nella 
direzione mare-terra (Tabella 6.1 ), seguita dalla esposizione dei documenti terra-marre 
(Tabella 6.3), ambedue paragonati al sistema di documenti del porto di Capodistria 
(Tabella 6.2) e (Tabella 6.4) rispettivamente. Nelle tabelle sono appositamente segnati i 
tipi dei documenti con: 
• i documenti standardizzati in caratteri grassetto; 
• i documenti conformi per contenuto - sottolineati; 
• i documenti apprensivamente simili 134- in italico; 
134 I documenti di contenuto approsivamente simile ma con diferenti forme e denominazione. 
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• lo "O" segna un documento non esistente, 
• dati del documento gestisti prevalentemente elettronicamente. 
Tabella 6.1: Sbarco - documentazione riguardo il flusso della merce nel sistema portuale 
(container) - direzione mare-terra, confronto tra Trieste e Capodistria - TRIESTE 
1. Documenti dai porti d'imbarco 
1.1 Manif est of goods 
1.2 Bay pian (Stowage pian) 
2. Avviso d'arrivo 
2.1 Sailing list 
2.2 E.T.A. CExpected time of arrival) 
3. Documentazione sottosistema controllo 
3.1 Nota d'informazione (Capitaneria di porto, E.A.P. T) 





3.2.5 Manifest of cargo 
3.2.6 Bay pian (per E.A.P.T. I Container terminal) 
3.2.7 Manifesto di carico (Formulario E.A.P.T.) 
4. Documentazione sottosistema portuale 
4.1 Manifesto di scarico per E.A.P.T. 
4. 2 Richiesta di operazioni contenitori 
4.3 Manif est of cargo 
4.4 Bay pian 
4.5 Merce in partenza - cedola costituzione di deposito 
4. 6 Richiesta di operazioni contenitori 
4. 7 Nota di lavoro 
4. 8 Ordine di consegna I ricevuta merci 
4. 9 Richiesta di ricarico contenitori su carri ferroviari 
4.1 O Richiesta di ricarico contenitori su veicoli stradali 
5. Documentazione sottosistema controllo doganale 
5.1 Bolla doganale (importazione dai paesi non - UE) 
Fonte: L'autore 
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Tabella 6.2: Sbarco - documentazione riguardo il flusso della merce nel sistema portuale 
(container) - direzione mare-terra, confronto tra Trieste e Capodistria - CAPODISTRIA 
1. Documenti dai porti d'imbarco 
1.1 Manif est of goods 
1.2 Bay pian (Stowage pian) 
2. Avviso d'arrivo 
2 .1 Sailing list 
2.2 E. T.A. (Expected time of arrival) 
3. Documentazione sottosistema controllo 
3.1 Nota d'informazione d'arrivo della nave (Capitaneria di porto, Porto.),- Prijava o prihodu 
3.2 Manifesto doganale d'arrivo (Dogana); lzjava o tovoru +allegati 
3.2.1 L'elenco dell'equipaggio; Popis posadke 
3.2.2 L'elenco del carico; Popis tovora 
3.2.3 L'elenco delle vivande; Popis zivil 
3.2.4 L'elenco privato 
3.2.5 Manifest of cargo 
3.2.6 Bay pian 
3.2.7 o 
4. Documentazione sottosistema portuale 
4.1 o 
4.2 Disposizione d'entrata (più vasto gamma di uso della Richiesta operazioni contenitori) 
4.3 Manif est of cargo 
4.4 Bay pian 
4.5 Accettazione (Merce in partenza - cedola costituzione deposito) 
4. 6 Disposizione l'ordini operazioni (Richiesta operazioni contenitori) 
4.7 o 
4. 8 Senza ostacoli (Ordine di consegna I ricevuta merci) 
4.9 Notificazione ricarico( Richiesta ricarico contenitori) 
4.1 O Disposizione d'uscita (Richiesta ricarico contenitori) 
5. Documentazione sottosistema controllo doganale 
5.1 Documento unificato doganale - importo 
Fonte: L' autore 
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Tabella 6.3 Imbarco - documentazione riguardante il flusso della merce nel sistema portuale 
(contenitori) - direzione terra-mare, confronto Trieste - Capodistria TRIESTE 
1. Preparazione per l'imbarco - agenzia marittima 
1.1 Booking (prenotazione orale) - Booking noto (scritta) 
tl.2 Dichiarazione d'imbarco all'agenzia 
1.2.1 matrice B/L 
1.2.2 Buono d'imbarco - Shipper's note 
1.2.3 Ordine d'imbarco - Shipping order 
1.2.4 Ricevuta di bordo - Mate's receipt 
. 3 Lista di carico - cargo list 
.4 Bay pian 
. 5 Bill of lading - B/L 
. 6 Manifest of goods 
. 7 Dangerous goods manifest 
2. Documentazione sottosistema portuale 
, .1 Richiesta di scarico contenitori dai carri ferroviari 
~. 2 Richiesta di scarico contenitori dei veicoli stradali 
t2. 3 Rapporto di lavoro 
t2.4 Cargo list 
~.5 Bay pian 
2.6 o 
'. 7 Domanda di carico 
3. Documentazione sottosistema controllo doganale 
3.1 o 
3. 2 Bolla doganale esportazione 




Tabella 6.4 Imbarco - documentazione riguardante il flusso della merce nel sistema portuale 
(contenitori) - direzione terra-mare, confronto Trieste - Capodistria CAPODISTRIA 
1. Preparazione per l'imbarco - agenzia marittima 
I. I Booking (Rrenotazione orale) - Booking noto (scritta) 
1.2 Dichiarazione d'imbarco all'agenzia 
1.2.1 Matrice B/L 
1.2.2 Buono d'imbarco - Shipper's note 
1.2.3 Ordine d'imbarco - Shipping order 
1. 2. 4 Ricevuta di bordo - Mate' s receipt 
1. 3 Lista di carico - cargo list 
1.4 Bay pian 
1.5 Bill oflading - B/L 
1. 6 Manifest of goods 
1. 7 Dangerous goods manifest 
' 
2. Documentazione sottosistema portuale 
2.1 Disposizione d'entrata 
2. 2 Conferma di magazzinaggio 
2.3 o 
2. 4 Cargo list 
2.5 Bay pian 
2. 6 Disposizione d'uscita 
2. 7 Conferma di consegna dal magazzino 
3. Documentazione sottosistema controllo doganale 
3.1 Manifesto di carico 
3.2 Documento unificato doganale - esportazione 
3. 3 Manifesto doganale di partenza 
3.4 Awiso di partenza (capitaneria di porto) 
Fonte: L'autore 
Dalle tabelle sopra indicate (Tabella 6.1, Tabella 6.2, Tabella 6.3, Tabella 6.4) 
si vede chiaramente l'elaborazione elettronica parziale dei dati relativi all'operatività 
portuale nel porto di Capodistria. Le comunicazioni tra spedizioniere ed agente, come 
pure con le autorità doganali, sono basate prevalentemente su documenti con moduli 
standardizzati o con testo libero. Discretamente migliore è la situazione 
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dell'informatizzazione delle operazioni portuali nel Porto di Trieste. Infatti non tutti i 
soggetti dell'ambiente portuale comumcano "on line" per il trasferimento dei 
contenitori attraverso il sistema portuale. 
6.4 Il sistema informativo del porto di Fiume 
Nelle tabelle seguenti (Tabella 6.5, Tabella 6.6) sono presentati i documenti 
connessi con il trasporto portuale del Porto di Fiume. Esiste una somiglianza notevole 
tra questo porto ed il porto di Capodistria generata dai concetti di gestione portuale 
comuni nell'ex Jugoslavia. Risaltano soprattutto i documenti "Disposizione d'entrata", 
"Disposizione d'uscita" e "Disposizione per lavoro aggiunto", i quali non hanno un 
equo riscontro negli altri due porti considerati. 
Nell'introduzione dell'elaborazione elettronica dei dati documenti 
summenzionati sono stati inseriti nel sistema nella loro particolare forma, contenuto e 
contesto. Si suppone che per questa ragione l'efficacia dei due porti in questione ne 
risenta. Gli ostacoli nella trasporto dei contenitori attraverso i sistemi portuali sarebbe 
probabilmente maggiore, se il numero di contenitori manipolati fosse maggiore. In tal 
caso probabilmente i due sistemi portuali dovrebbero trovare altre soluzioni alla 
gestione delle informazioni relative alle operazioni del container terminal. 
300 
Tabella 6.5 Sbarco - documentazione riguardo il flusso della merce nel sistema portuale (container) 
- direzione mare-terra, confronto tra Fiume e Capodistria - FIUME 
1. Documenti dai porti d'imbarco 
1.1 Manifest of goods 
1.2 Bay pian (Stowage pian) 
2. Avviso d'arrivo 
2. I Sailing list 
2.2 E.T.A. CExpected time of arrival) 
3. Documentazione sottosistema controllo 
3.1 Nota d'informazione (Capitaneria di porto, Porto.); Prijava o prihodu 
3.2 Manifesto delle merci arrivate (Dogana); Jzjava o tovoru +allegati 
3.2.1 L'elenco dell'equipaggio; Popis posadke 
3.2.2 L'elenco del carico; Popis tovora 
3.2.3 L'elenco delle vivande; Popis zivil 
3. 2. 4 L'elenco privato 
3.2.5 Manifest of cargo 
3.2.6 Bay pian 
3.2.7 o 
4. Documentazione sottosistema portuale 
4.1 o 
4.2 Disposizione d'entrata 
4.3 Manif est of cargo 
4.4 Bay pian 
4. 5 Accettazione deposito 
4. 6 Disposizione per lavoro aggiuntivo 
4.7 o 
4.8 Senza ostacoli 
4.9 Notificazione ricarico 
4.1 O Disposizione per l'uscita 
5. Documentazione sottosistema controllo doganale 
5.1 Bolla doganale per l'importo 
Fonte: L' autore 
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Tabella 6.6: Imbarco - documentazione riguardante il flusso della merce nel sistema portuale 
(contenitori) - direzione terra-mare, confronto Trieste - Capodistria FIUME 
1. Preparazione per l'imbarco - agenzia marittima 
1.1 Booking (prenotazione orale) - Booking noto (scritta) 
1.2 Dichiarazione d'imbarco all'agenzia 
1.2.1 matrice B/L 
1.2.2 Buono d'imbarco - Shipper's note 
1.2.3 Ordine d'imbarco - Shipping arder 
1. 2. 4 Ricevuta di bordo - Mate' s receipt 
1. 3 Lista di carico - cargo list 
1.4 Bay pian 
1.5 Bill of lading - B/L 
1.6 Manifest of goods 
1. 7 Dangerous goods manifest 
2. Documentazione sottosistema portuale 
2.1 Disposizione d'entrata 
2.2 Conferma di magazzinaggio 
2.3 o 
2. 4 Cargo list 
2.5 Bay pian 
2. 6 Disposizione d'entrata 
2. 7 Conferma di consegna dal magazzino 
3. Documentazione sottosistema controllo doganale 
3.1 Dichiarazione del carico 
3. 2 Bolla doganale esportazione 
3. 3 Manifesto di partenza 
3. 4 Avviso di partenza (capitaneria di porto) 
Fonte: L'autore 
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6.5 Il sistema informativo del porto di Venezia 
Nelle seguenti tabelle (Tabella 6.7 e Tabella 6.8) sono presentate le 
informazioni gestite dal sistema informatizzato del porto di Venezia, connesse con le 
operazioni portuali. 
Tabella 6. 7 Sbarco - documentazione riguardo il flusso della merce nel sistema portuale (container) 
- direzione mare-terra, confronto tra Venezia e Capodistria - VENEZIA 
1. Documenti dai porti d'imbarco 
1.1 Manif est of goods 
1.2 Bay pian (Stowage pian) 
2. Avviso d'arrivo 
2. 1 Sailing list 
2.2 E.T.A. IBxoected time of arrivai) 
3. Documentazione sottosistema controllo 
3.1 Nota d'informazione (Capitaneria di porto) 





3.2.5 Manifest of cargo 
3.2.6 Bay pian 
4. Documentazione sottosistema portuale 
4. I Manifesto di scarico 
4.2 Richiesta operazioni contenitori 
4.3 Manif est of cargo 
4.4 Bay pian 
4.5 Merce in partenza 
4. 6 Richiesta operazioni contenitori 
4.7 Nota di lavoro 
4. 8 Ordine di consegna I ricevuta merci 
4.9 Richiesta ricarico contenitori su carri ferroviari 
4.1 O Richiesta ricarico contenitori su veicoli stradali 
5. Documentazione sottosistema controllo doganale 
5.1 Bolla dol!,anale (importazione dai paesi non - UE) 
Fonte: L'autore 
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Tabella 6.8 Imbarco - documentazione riguardante il flusso della merce nel sistema portuale 
(contenitori) - direzione terra-mare, confronto Trieste - Capodistria VENEZIA 
1. Preparazione per l'imbarco - agenzia marittima 
1.1 Booking (prenotazione orale) - Booking noto (scritta) 
1.2 Dichiarazione d'imbarco all'agenzia 
1.2.1 matrice B/L 
1.2.2 Buono d'imbarco - Shipper's note 
1.2.3 Ordine d'imbarco - Shipping order 
1. 2. 4 Ricevuta di bordo - Mate' s receipt 
1. 3 Lista di carico - cargo list 
1.4 Bay pian 
1.5 Bill of lading - B/L 
1.6 Manifest of goods 
1. 7 Dangerous goods manifest 
2. Documentazione sottosistema portuale 
2.1 Richiesta scarico contenitori dai carri ferroviari 
2. 2 Richiesta scarico contenitori dei veicoli stradali 
2.3 Rapporto di lavoro 
2.4 Cargo list 
2.5 Bay pian 
2.6 o 
2. 7 Domanda di carico 
3. Documentazione sottosistema controllo doganale 
3.1 o 
3.2 Bolla doganale esportazione 




6.6 Riassunto del capitolo 
La parte informativa di un sistema di trasporto containerizzato portuale è molto 
complicata. La causa fondamentale è il carattere d'interfaccia del porto, anello di 
congiunzione tra i vari modi di trasporto. In altre parole ciò significa che il porto 
rappresenta anche un incontro di sistemi informativi dei relativi trasporti, arricchiti 
dalle necessità operative portuali, dagli eventuali sistemi di punto franco e, nel caso di 
porti internazionali, dal controllo delle autorità doganali. 
La nave è il fattore più importante di un sistema portuale, così pure sono 
fondamentali le informazioni generate dall'arrivo della nave in un dato porto. Le 
informazioni in sintesi si ottengono da due fonti appartenenti al sistema portuale: dalle 
fonti responsabili di comunicare il numero di navi che giornalmente approdano nel 
container terminal e dallo schema che indica il numero e le sequenze dei veicoli in 
arrivo. Esiste ancora un elemento importante della catena di trasporto, la merce, che è 
la ragione e la conseguenza dell'esistenza di un sistema di trasporto, e logicamente del 
sistema portuale. Dall'esposto risulta quindi che il processo di gestione delle 
informazioni, concentrate nel porto a scopo di transito della merce attraverso questo 
sistema, è di grande impegno. Ciò richiede un lavoro intenso di manipolazione dei dati 
nei relativi documenti, che l'introduzione dell'EDI dovrebbe agevolare. 
A scopo di agevolare la gestione delle informazioni in un ambiente portuale la 
SITPRO ha proposto, per i porti del Regno Unito, un documento standardizzato (la 
"standard shipping note") accettato anche nell'ambito internazionale, ma non 
necessariamente in tutti i sistemi portuali. 
I porti di Capodistria e di Fiume nel passato applicavano, come documento 
base per le operazioni portuali e per i registri della merce nel punto franco, la 
"disposizione portuale". E' un documento supplementare che include parzialmente 
anche i dati previsti dalla "standard shipping note". Negli ultimi tempi questa 
disposizione si esprime ormai in forma elettronica. Quasi simultaneamente è stato 
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introdotto il "Documento unificato doganale" adatto all'elaborazione elettronica per il 
controllo dei flussi di merce da parte delle autorità doganali. 
Se pure l'introduzione dell'elaborazione elettronica dei dati dovrebbe agevolare 
la gestione e l'operatività del sistema portuale, nella prassi si constata che il nuovo 
modo di gestire le informazioni appesantisce i processi di lavoro dell'utenza portuale 
dei due porti ricordati. Due sono le cause dell'influenza negativa della 
informatizzazione dei porti: 
La prima causa si riferisce al comportamento quasi autoritario dei singoli porti 
verso la relativa utenza portuale. Introducendo la disposizione elettronica portuale con 
un numero notevole di dati codificati ha imposto agli operatori, nel processo di 
trasporto portuale, del lavoro aggiuntivo e difficoltoso. Si suppone -che un 
atteggiamento impositivo sia dovuto al convincimento che si dovrebbero introdurre le 
nuove tecnologie ad ogni costo, il che risulta in linea di massima nel copiare realtà 
senza tenere conto dei bisogni e possibilità particolari. 
In secondo luogo esiste un potere sproporzionato degli armatori o dei vettori 
marittimi che con i loro sistemi informativi dettano il processo di lavoro nei singoli 
porti. Gli armatori infatti sottopongono le prestazioni delle navi feeder alla nave madre 
che approda nei porti di smistamento. Conseguentemente anche i flussi di merce, che 
attraversano singole realtà portuali del Nord Adriatico, subiscono l'influenza del 
processo di trasporto della nave madre. 
Diversa si presenta la situazione nei porti di Trieste e, specialmente, in quello 
di Venezia. I sistemi informativi dei due porti si sono sviluppati autonomamente ed in 
base alle reali necessita di migliorare l'operatività dei container terminals. Infatti, non 
risulta che i sistemi servono ad elaborare i documenti, mirano solamente ai messaggi 
che contengono informazioni base per effettuare il trasporto attraverso il sistema 
portuale. L'approccio così concepito coincide con un volume notevole di contenitori 
manipolati per la realtà dell'Alto Adriatico. 
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7. DETERMINAZIONE DEI PROBLEMI 
CHIAVE NELL'INTRODUZIONE 
DELLE TECNOLOGIE INFORMATIVE 
7. 1 Considerazioni generali 
Dagli anni '80 in poi si prospetta un periodo di accelerazione informativa 
dovuta alle tecnologie interattive concerne le comunicazioni, le informazi~oni e la 
computerizzazione in un ambiente di crescente interdipendenza delle nazioni in termine 
di globalizzazione, basata sullo sviluppo scientifico e tecnologico. Per tutte le realtà 
economiche e sociali è indispensabile prendere coscienza dell'intricato ruolo dei sistemi 
informativi, che hanno ed avranno negli affari, e del perfezionamento dei loro standard. 
I sistemi d'informazione impiegati nei processi decisionali nel trasporto esistevano assai 
prima dell'introduzione delle tecnologie informative come pure gli standard, per una 
più fluida comunicazione, non sono limitati alle informazioni ma anche ad altri aspetti 
dello spostamento. 
7 .1.1 Relazioni tra mercato ed informazioni 
In questa sede è stato più volte sottolineata la natura indiretta dei servizi di 
trasporto e così anche di quelli portuali. Perciò è di fondamentale importanza capire 
soprattutto le relazioni tra flussi di merce a tutti i livelli e flussi d'informazioni che 
consentono le transazioni commerciali. Nel secondo capitolo sono state esposte le 
teorie del commercio internazionale in base alle quali si possono spiegare, in linea di 
massima, gli spostamenti dei beni, dalla produzione al consumo. Infatti, lo scambio tra 
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nazioni, a livello mondiale, non è equilibrato, dipende piuttosto dal livello di sviluppo 
delle singole economie o/e regioni. L'intensità dell'interscambio incide sulla capacità 
del sistema di trasporto e di quello portuale per ragioni già spiegate nel modello della 
mobilità. Si riscontrano anche influenze opposte: un adeguato sistema di trasporto 
stimola la concentrazione dei flussi di merce. 
Il meccanismo del mercato è il più ampio ed il più efficiente sistema informativo 
esistente. In base alle informazioni che riguardano i prezzi delle relative merci, esso è 
capace di regolare la domanda e l'offerta verso un equilibrio, cioè coordina la 
locazione dei fattori di produzione. Nella teoria dell'azienda Coase e di altri teorici 
dell'argomento si spiega la relazione tra l'azienda ed il mercato in termine di 
coordinazione: questa esiste perché il coordinamento si concretizza attraverso la 
funzione imprenditoriale, che è capace di sostituire il meccanismo dei prezzi. Il 
meccanismo imprenditoriale, fino ad un certo punto, è auspicabile per costi di 
transazione coinvolti, se si applica il sistema dei prezzi a scopo di coordinazione. Con 
la crescita e la diversificazione delle attività aziendali i costi imprenditoriali aumentano 
fino al punto in cui il meccanismo del mercato risulta essere economicamente più 
accettabile 135 . In breve, la divisione del lavoro tra entità genera la specializzazione, che 
a sua volta richiede la coordinazione. Nel tempo si sono sviluppati due tipi di 
coordinazione: il mercato e la gerarchia interna, cioè l'organizzazione dell'azienda. I 
due tipi di coordinazione hanno la comune connessione nell'informazione 136 . 
Logicamente ne segue che, con lo sviluppo delle tecnologie informative, le aziende 
possono aumentare in grandezza. In conclusione, in un mondo dove difficilmente si 
può sfuggire alla globalizzazione l'aspetto economico prevalente rimane la 
coordinazione. 
135 Steinmueller W. E., The politica/ economy of data communication standards, Standards, 
Innovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, 1. Skea, Edward Elgar, Aldershot, 
1995, pag. 172 - 191. 
136 Rebemik M., Ekonomika podjetij, Gospodarski vestnik, Ljubljana, 1994, pag. 27 - 41. 
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7.1.2 Divisione del lavoro ed informazioni 
Da notare a questo proposito la caratteristica particolare dell'evoluzione degli 
organismi fisici e sociali, cioè la crescita della divisione delle funzioni relative a parti 
differenti e la connessione determinata tra queste parti. L'organizzazione del lavoro, 
sulla base dei principi di divisione del lavoro, consente un risparmio in termini di 
capitale umano e dell'attrezzatura basate sull'economia di scala. Questa a sua volta 
determinano l'estensione costante del mercato una complessa cooperazione e 
coordinazione. Lo spostamento dell'accento verso la comunicazione e l'informazione 
ha una profonda implicazione sull'economia, modellando la competizione in un 
concetto flessibile per cui non esiste solamente la competizione sul mercato, ma 
parallelamente anche la competizione nei mercati stessi anche se questo favorisce la 
creazione di un monopolio 137. Perciò ogni analisi relativa ai flussi d'informazione 
dovrebbe avere le proprie radici e i riscontri in primo luogo nelle strutture dei vari 
mercati di beni e poi in quelli dei servizi di trasporto per la loro natura indiretta. 
7 .1.3 La standardizzazione 
Le integrazioni economiche hanno spostato l'attenzione verso le tecnologie di 
comunicazione e di informazione, verso le varie standardizzazioni inclusi i messaggi. 
L'esistenza e la natura dei vari standard sono di vitale importanza per codificare, 
salvare e trasmettere dati. Lo sviluppo degli standard è il metodo principale per 
ottenere la migliore coordinazione. I benefici della standardizzazione tecnologica 
derivano dall'economia della coordinazione nella produzione e nel consumo. 
Per un'analisi approfondita è di vitale importanza conoscere l'effetto del polo 
d'attrazione. L'incremento degli utenti di un'alternativa particolare di tecnologia 
produttiva, o di scambio quale un mercato organizzato, di una forma di contratto 
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porta, per gli utenti immediati successivi ad un aumento decrescente dei costi per 
realizzare conformemente l'alternativa m questione. Per questa ragione, 
un'accumulazione anticipata di scelte in favore di un'alternativa può creare delle 
inclinazioni sufficienti per selezionare la stessa alternativa da parte dagli altri agenti. Il 
risultato è il progressivo coinvolgimento degli utenti in una scelta determinata, che può 
guidare inevitabilmente verso alti livelli di conformità. Questi standard di fatto, sia di 
aspetto tecnologico o altro, non necessariamente possono essere superiori dal punto di 
vista tecnologico o economico alle altre alternative disponibili 138 . 
David procede nel concetto summenzionato spiegando: Quando gli individui si 
trovano coinvolti sia socialmente oppure tecnologicamente e quindi devono prendere 
in considerazione la loro interdipendenza con i vicini, quando le loro scelte non sono 
formulate solamente dai loro gusti individuali e dalle loro personali informazioni e 
derivano dalle appartenenze politiche straniere o d' altre scelte, il decentramento delle 
decisioni può portare a una standardizzazione maggiore su standard sbagliati oppure in 
via di sviluppo. Il problema che sorge è l'opposto del convenzionale giudizio del 
benessere. I processi di mercato possono risultare in poli d'attrazione che possono 
portare gruppi di persone in direzioni non volute Il fenomeno è noto come "chiuso 
nelle incidenze storiche". In queste situazioni si riscontrano "feedback" positivi tra la 
comunità di consumatori potenziali ed abituali. Il problema di queste comunità invece 
deriva dall'elevata comunicabilità, che sviluppa i movimenti di attrazione con parecchia 
forza da stabilire un consenso che istituzionalizzerà anche degli arrangiamenti sub -
ottimali. Queste comunità a loro volta ottengono raramente un alto grado di 
comunicazione sociale, cioè un'informazione interna al gruppo, la quale permetterebbe 
di interrompere i cambiamenti già stabiliti. 
137 Lamberton D. M., Jntroduction: "Threatened Wreckage" or New Paradigm?, The Economics of 
Communication and Information, Ed. da Lamberton Donald M., The Intemational Library of Criticai 
Writings in Economics, An Elgar Reference Colection, Cheltenham, Brookfield, 1996, xiii-xv. 
138 David P. A., Standardization policies for network tecnologi es: the flux between freedom and arder 
revisited, Standards, Innovation and Competitiveness, Ed. da R. Hawkins, R. Mansell, 1. Skea, 
Edward Elgar, Aldershot, 1995, 15 - 35. 
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Ottenere una completa uniformità può portare dei certi benefici econom1c1 
come per esempio la riduzione dei costi tramite l'economia d'informazione e di scala e 
può essere una condizione sufficiente per ottenere la coordinazione. La completa 
uniformità nella specificazione di tutte le componenti del sistema tecnologico per 
coordinare le attività degli agenti coinvolti nel progetto e nello sviluppo delle 
componenti comunque non è necessaria per l 'interoperatività oppure per migliorare la 
struttura che soddisferebbe diversi utenti. Quando la coordinazione è accettata come 
meta economica rilevante si deve rispondere a un ventaglio differente di quesiti: chi 
dovrà svolge attività rilevanti per la coordinazione, fino a dove è necessario restringere 
le alternative per assicurare la coordinazione, ecc. 
7.2 Visione macroeconomica dei sistemi portuali europei 
7 .2.1 Posizione economico geografica dei sistemi portuali europei 
I flussi di merce sono generati primariamente dai mercati che rispecchiano i vari 
livelli di sviluppo delle economie e delle relative società. L'individuazione delle 
possibili direttrici dei flussi della merce, che possono interessare i porti, si può 
concretizzare in base alle teorie ed ai modelli del commercio internazionale. Ognuna 
delle teorie e dei modelli spiega parzialmente le forze generatrici e le forze d'attrazione 
dell'interscambio internazionale. Le asserzioni teoriche possono presentare un 
sostegno per le previsioni di uno stato di tendenza dei flussi di merce, considerando il 
livello di sviluppo delle singole nazioni espresso in PIL pro capite. A questo proposito 
sono esposti (nella Tabella 7.1) i parametri economici in Europa. 
Nella Tabella 7.1 gli Stati europei sono divisi in tre gruppi. Il primo gruppo, in 
linea di massima, gravita verso i porti del Nord Atlantico. Al secondo gruppo 
appartengono gli Stati di pertinenza dei porti del Nord Atlantico oppure del Mar 
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Tirreno e dell'Alto Adriatico. Il terzo gruppo di Stati può essere classificato di 
pertinenza dell'Alto Adriatico. 
Tabella 7.1. Parametri economici in Europa 
Stato Superficie Abitanti iu 000 Densità PIL per capita 
abitanti/kmq U.S. $per capita** 
Lussemburgo * 2.600 378 146 32.477 
Danimarca* 43.100 5.153 119 26.204 
Germania* 356.600 80.712 226 23.537 
Francia* 549.100 56.304 103 21.706 
Bel~io * 30.500 9.948 326 21.037 
Olanda* 41.785 14.893 356 20.211 
1.023.685 167.388 212,67 24.195,33 
Austria* 83.900 7.909 94 22.782 
Italia* 301.300 57.576 191 17.371 
385.200 65.485 142,50 20.076,50 
Slovenia** 20.256 1.966 97 9.348 
Ungheria** 93.032 10.294 111 **** 3.738 
Repubblica Ceca** 78.864 10.328 131 **** 3.025 
Croazia*** 56.610 4.784 85 **""* 2.479 
Slovacchia ** 49.012 5.318 109 **** 2.079 
297.774 32.690 106,60 4.133,80 
Totale 1.706.659 265.563 
Fonte: * Evropska Unìja vasa soseda, DG Information, Communication, Culture and Autovisual, External Information Unit, 
Ljubljana, 1995, pag. 13, ** = Statisticni letopis Republike Slovenije, 1996, *** = Drzavna geodetska katastarska 
komisija, Zagreb, 1995, ****=in base ai dati SABA, Stat. Jahrtuch 1996 t.d. Ausland, pag. 348 e del numero di abitanti l' 
autore. 
Per il primo gruppo di Stati risulta un PIL pro capita medio di US $ 24.195,33 
classificando così gli Stati considerati come economie sviluppate. Per questi Stati è 
caratteristico anche un'alta densità di abitanti per kmq, cioè 212,67 abitanti/kmq. Se 
abbinata ad introiti notevoli pro capite questa presenta un fattore di promozione del 
consumo. 
Il secondo gruppo di Stati vanta una media di PIL pro capite di US $ 20.076,50 
che è solamente di 20,52 % delle economie di sviluppo citate, mentre la densità di 
abitanti per kmq è inferiore di 49,24 %. Da evidenziare inoltre la barriera delle Alpi che 
favorisce le direzioni dei flussi di merce verso i porti del Nord Atlantico. 
Il terzo gruppo di Stati considerati di pertinenza dei porti dell'Alto Adriatico 
hanno un PIL medio pro capite di US $ 4.133,80 oppure di 5,85 volte minore del 
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primo gruppo di Stati. In base al PIL pro capite questi Stati sono classificati come 
economie in via di sviluppo. La media della densità di abitanti per kmq è inferiore di 
quasi 2 volte, il che non avvantaggia il consumo. 
Il raggio dei porti del Nord Atlantico è un forte polo di attrazione dei flussi di 
merce. Secondo la teoria delle priorità comparative, l'interscambio internazionale 
favorisce i flussi di merce di maggiore ed alto livello di elaborazione e di valore, la 
merce che si adatta di più al trasporto containerizzato. Favorisce dunque i flussi di 
merce tra economie avanzate, le quali traggono profitto dalla particolare 
specializzazione usufruendo dell'economia di scala e dell'economia di rete, poiché 
sono collegate tra loro con una sofisticata infrastruttura di trasporto in direzione 
produzione consumo. 
Le economie in via di sviluppo, in questo caso, sono sottomesse agli interessi 
della economie avanzate, perché dipendono dal loro capitale e dai loro mercati. Si crea 
una situazione di neo-colonialismo, che testimoniano, nel senso transportistico, i treni 
blocco diretti dall'Europa Centrale verso i porti del Nord Atlantico. Seguendo il 
criterio di distanza, le menzionate economie in via di sviluppo dovrebbero avvalersi dei 
porti dell'Alto Adriatico. Il forte legame di dipendenza economica viene accentuato 
tramite la concentrazione dei flussi di merce nella direzione est ovest (e viceversa) per 
il decremento dei costi di trasporto in base all'economia di scala. 
La teoria di Heckscher-Ohlin potrebbe spiegare i forti flussi di merce tra le 
economie avanzate dell'Europa e le economie esordienti dell'Estremo Oriente. Il 
teorema dell'equilibrio dei fattori di produzione spiega lo spostamento delle industrie 
caratteristiche per la loro alta partecipazione del lavoro nei paesi asiatici, dove il costo 
del lavoro è relativamente basso. Conseguentemente per prevenire la disoccupazione il 
prezzo del lavoro dovrebbe scendere oppure il lavoro, come fattore di produzione, 
dovrebbe essere assorbito da altre attività produttive, tipiche delle economie avanzate. 
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La tesi di Krevis, in seguito alla quale il progresso tecnologico ed i nuovi 
prodotti stimolano l'esportazione per poter diminuire i costi di produzione da una parte 
e l'effetto dimostrativo dall'altra, trova la conferma nei flussi di merce in direzione 
ovest-est dell'Europa, occupando così i mezzi di trasporto nel ritorno e 
conseguentemente diminuendo i costi di trasporto in entrambe le direzioni. 
Linder spiega così i forti flussi di merce tra i paesi sviluppati dell'Europa, del 
Nord America e dei paesi sviluppati dell'Estremo Oriente. Il volume di scambi 
commerciali tra Stati è maggiore nei casi di introiti simili pro capite e nei casi della 
struttura di merce analoga. Il modello di neo-tecnologia e quello del ciclo del prodotto 
confermano i flussi di merce dalla posizione dominante delle economie avanzate, che 
traggono vantaggio dalle proprie ricerche e dello sviluppo tecnologico, determinato 
dallo scambio internazionale e formando così anche i relativi flussi di merce quale 
merce pregiata verso le economie in via di sviluppo e nella direzione opposta per la 
merce standardizzata. 
Dalle teorie di commercio estero ed in base alla distribuzione del PIL pro capite 
possiamo ricostruire e capire il modello delle direttrici preferenziali verso i porti del 
Nord Atlantico, indipendentemente dalla qualità dei sistemi di trasporto che 
concretizzano i relativi spostamenti. Le informazioni in questo contesto non risultano 
essere un fattore determinante nella formazione dei flussi di merce, ma piuttosto un 
lubrificante del commercio estero. Si manifestano di solito attraverso procedure e 
formalità unificate e standardizzate di interscambio, su tecnologie di spostamento di 
un'avanzata standardizzazione. 
Gli standard presentano un certo aspetto delle informazioni altamente ordinate 
da essere codificate. Una forte concentrazione di standard, che permettono i flussi di 
merce voluminosi, stimola la metamorfosi da quantità a qualità. In un certo senso è 
possibile standardizzare gli standard, cioè raggruppare i vari standard per formare 
un'entità omogenea che si presenta come un mega standard. Le molteplici informazioni 
possono essere compresse in un algoritmo compatto, un programma che genera 
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programma. L'ordine nei grandi ed complessi sistemi di spostamento contiene molte 
più informazioni che in quelli più piccoli e complessi. Mentre nell'ultimo caso la 
gestione dei flussi è difficile, perché comprende un vasto numero d' informazioni per 
esprimere il loro spostamento, questi con alto livello di concentrazione, incorporano 
delle informazioni più compatte. 
Il vantaggio del fenomeno menzionato aumenta con l'introduzione delle 
produzioni e delle distribuzioni in rete, dove risaltano il consumatore e la vie di 
collegamento più brevi tra produzione e consumo, sfruttando l'economia di rete. La 
trasparenza della catena di approvvigionamento tra venditore e compratore, o 
preferibilmente tra produttore e consumatore, con il metodo di management del 
contratto di compravendita consente di ottimizzare le scorte nei magazzini, lo spazio 
navale e le attrezzature necessarie allo spostamento, ecc. 
7 .2.2 I traffici containerizzati portuali 
Gli aspetti tecnico-tecnologici ed organizzativi del trasporto containerizzato 
hanno sopraggiunto il livello più alto nella standardizzazione dei trasporti. Per questa 
ragione sono interessanti soprattutto i traffici dei contenitori ed il loro sviluppo. La 
Ocean Shipping Consultants139 prevede il traffico containerizzato europeo fino all'anno 
2005. Le loro previsioni sono indicate nella Tabella 7.2. 
Dalla Tabella 7.2 si vede un'accentuata presenza dei porti settentrionali del 
Continente, incluso il Porto di Rotterdam, nei traffici containerizzati con il 41,59 % del 
traffico portuale europeo. Per l'anno 2005 è previsto un raddoppio ed anche un lieve 
aumento della quota dei complessivi contenitori in trasporto. Il traffico containerizzato 
del Mediterraneo Orientale e del Mar Nero, a cui appartengono anche i porti dell'Alto 
139 Ocean Shipping Consultants Ltd., Market Prospects for European Containerisation, Chersey, 
1995. 
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Adriatico, è quasi quattro volte minore del traffico dell'Europa settentrionale con la 
previsione di peggioramento nell'anno 2005. 
Tabella 7.2: Le previsioni del traffico containerizzato fino all'anno 2005 
in milioni TEU 
Regioni portuali 1994 Struttura % 2005 Struttura% Indice crescita 
1994 2005 
Nord Continente 12,6 41,59 25,2 41,93 200,00 
Scandinavia e Baltico 2,2 7,26 5,7 9,49 259,09 
UK ed Irlanda 5,4 17,82 10,1 16,80 187,03 
Atlantico 1,5 4,95 2,7 4,49 180,00 
Mediterraneo Occidentale 5 ,2 17, 16 9,8 16,31 188,46 
Mediterraneo Orientale e Mar Nero 3,4 11,22 6,6 10,98 194,11 
= 
1~1i :·· : · "J1~qm;li~~: "· : 1 1 I~ r.ai_··::··:~u~E~!~1n~1·= · :··- · : .._-·~~~~--lii 9~!~1~~:l!!!ff!~1=~i!I! 1-1111~~·-~:;~:·-···-1 '"· ..... i 
Traffico di alto mare 16,9 55,78 33,1 55,07 195,86 
Traffico feeder 6,4 21,12 14,2 23,63 221,88 
Traffico europeo 7,0 23,10 12,8 21,30 182,86 
Traffico containerizzato totale 30,3 100,00 60,1 100,00 198,83 
Fonte: Elaborato dall'autore in base ai dati di Prieser Christina M., Market Prospects for European Containerisation, ISL, Ottobre 
1995, pag. 60. 
I dati esposti, in linea di massima, confermano le ipotesi e le previsioni esposte 
precedentemente. 
7 .2.3 Paragone dei traffici tra Rotterdam ed i porti dell'Alto Adriatico 
Il Porto di Rotterdam presenta, anche nell'ambito europeo un'eccezione che 
deriva dai suoi notevoli flussi di merce. Il confronto con i porti dell'Alto Adriatico, in 
questa sede, è necessario per capire la diversa natura e conseguentemente la gestione 
differente delle informazioni e per identificare quali agenti influiscono su questa 
diversità. 
Confrontando il segmento del traffico dei contenitori di due sistemi portuali, 
uno grande e l'altro piccolo (come il Porto di Rotterdam ed il porto di Trieste per non 
entrare nella problematica del porto di Capodistria, che è ancora più piccolo) si 
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potrebbero elencare alcune ipotesi sulle quali dovrebbero essere basate l'efficacia e 
l'efficienza dell'informazione. 
La prima cosa che notiamo nella tabella 7.3 è la differenza del volume di traffico: 
il traffico dei contenitori nel Porto di Rotterdam è di 29 volte maggiore del traffico nel 
porto di Trieste, se escludiamo dal calcolo l'anno 1970. Questa disparità è logica se 
pensiamo al Porto di Rotterdam come ad un porto capitale europeo, una vera e propria 
porta d'uscita e d'entrata di traffici containerizzati globali la quale ha 
contemporaneamente la funzione di centro di smistamento del carico. Il Porto di 
Rotterdam è collegato con i principali porti del mondo. La tecnologia di trasporto 
generalmente usata è il trasporto logistico diretto. Il porto di Trieste, per la sua 
posizione geografica più modesta, si avvale della tecnologia convenzionale, 
intermodale e logistica, in cui prevale il trasporto feeder. 
Tabella 7.3: Traffici contenitori nei intervalli di quattro anni in TEU 
Porto 1970 1974 1978 1982 1986 1990 1994 Rango 
1992 
Rotterdam 300.000 l.100.000 l.600.000 2.200.000 2.900.000 3.700.000 4.500.000 1 
indice mobile % 366,67 145,45 137,50 131,18 127,59 121.62 
Trieste 2.000 29.000 75.000 87.000 91.000 140.000 150.000 102 
indice mobile % 14.500,00 258,62 116,00 104,60 153,85 107,14 
TEU globali in 6,3m 16,0m 28,0m 43,0m 61,0m 86,0m 125,0m 
milioni 
indice strutturale % 
Rotterdam!f rieste 15.000,00 3.793,10 2.133,33 2.528,73 3.186,81 2.642,86 3.000,00 
Fonte: In base i dati dal Phillips Francis, Ports that paid the price, Containerisation Intamational, aprile 1996, pag. 59, lautore 
Dai dati esposti nella già menzionata Tabella 7.3 possiamo inoltre osservare che 
nell'anno 1970 il traffico containerizzato nel Porto di Rotterdam è stato già bene 
avviato, mentre nel porto di Trieste questo era al suo inizio; l'introduzione di questa 
tecnologia nel porto di Trieste viene effettuata con un varco temporale di cca otto anni. 
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Il Porto di Rotterdam evidenzia una crescita costante e decrescente, che 
testimonia, in aggiunta con il volume assoluto di traffico, una aggregazione stabile 
nell'economia del suo hinterland. La crescita del volume di traffico nel porto di Trieste 
denota delle oscillazioni, probabilmente dovute ai cambiamenti delle condizioni del 
mercato al suo retroterra. Se escludiamo gli indicatori dei primi due periodi che 
rappresentano le fasi embrionali e d'avvio nel ciclo della vita del servizio, dai dati 
esposti nella tabella 7.3 possiamo ottenere l'indicatore medio di crescita annua per il 
periodo 1982-1994 per il Porto di Rotterdam di 6, 14%, per il porto di Trieste invece 
4,64%. 
Alcune cause delle differenze le possiamo trovare nelle riflessioni della politica 
portuale europea 140 . Nel contesto europeo si distinguono due domini portuali: il 
raggio del Nord Europa, con i porti di Amburgo, Brema - Bremenhaven, Rotterdam, 
Amsterdam, Anversa, Zeebrugge, Le Havre, e il Mediterraneo, con i porti di Algeciras, 
Valencia, Barcellona, Marseilles - Fos, Genova, La Spezia, Ravenna e Trieste, per 
menzionare i più noti. Tra loro si constata un forte squilibrio in favore dei porti del 
Nord Europa. Il punto di riferimento per la distribuzione dei traffici tra le due aree 
dovrebbero essere le distanze tra i singoli porti e le destinazione o le origini della 
merce, il che risulterebbe in un'equa distribuzione dei traffici tra il Nord e il 
Mediterraneo. Esistono però degli altri parametri, in aggiunta a quelli basati sulle 
distanze geografiche e la naturale barriera delle Alpi, che influiscono sul disequilibrio. 
Il documento sottolinea i seguenti: 
• Il livello differente di sviluppo economico e sociale delle due zone: verso il Nord 
Europa gravitano delle regioni di alto livello di sviluppo economico, che impone dei 
volumi di traffici almeno due volte superiori, seppure si evidenziano delle disparità 
assai maggiori ( 4 : I). L'hinterland di pertinenza del Mediterraneo ha invece un 
livello di sviluppo più modesto, creando dei flussi di merce minori. 
140 Eds. Wiehler F., Fernandez J., European Sea Pori Policy, (Working papers: Transport Series), The 
European Parlament, Luxemburg, 1993, pag. 82-99. 
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• Quale seconda causa dello squilibrio viene menzionata la crescita del volume di 
traffico nei porti del Nord Atlantico fino dall'anno '85, mentre nei porti 
mediterranei esisteva una situazione stagnante ancora nell'anno '90. 
• Come terza causa si menzionano la migliore organizzazione del trasporto e una più 
valida infrastruttura di connessione con il retroterra dei porti del Nord Atlantico 
come pure un'efficienza più alta (i costi dei servizi, la produttività portuale e la 
durata del servizi portuali) dei singoli porti paragonati quelli del Mediterraneo. 
Come fatto indiscutibile probabilmente si possono accettare le cause citate nella 
prima linea e parzialmente della seconda. Allora sorge il quesito, su quali sono state le 
cause del ritardo nella crescita del traffico nei porti mediterranei. Riguardo 
all'affermazione della terza linea spunta automaticamente la questione dellà natura 
delle cause: sono esse soggettive o oggettive? Nella indagine della Marconsult141, cui si 
riferisce anche il documento menzionato, non riporta delle grandi differenze di 
produttività per gru nei porti paragonati, specialmente nelle rese per punte massime in 
pezzi/ ora, soprattutto se paragonate ai traffici totali minori. In altre parole, le rese 
minori delle gru sono la conseguenza delle tecnologie adattate ad un volume minore di 
traffico oppure sono esse tecnologie obsolete. 
7 .2.4 Le tecnologie 
"L'origine e destinazione del traffico di merci che entra ed esce dall'Europa è 
abbastanza bilanciato con l'America (con la naturale preferenza per i porti del nord) e 
con l'Estremo Oriente (con la più che probabile preferenza di transito del Canale di 
Suez ed i porti del Mediterraneo). Questa situazione dovrebbe indurre ad un naturale 
aumento dell'uso dei porti Mediterranei, ma questo succede solo nei casi limitati. 
Molte main lines dall'Estremo Oriente spesso non fanno scalo nei porti Mediterranei, 
141 Indagine sul/' organizzazione e i costi portuali per la movimentazione di contenitori nei 
principali scali europei, Marconsult Genova, giugno 1990, pag. 73, 77, 80 e 89. 
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neanche nel caso quando l'origine o la destinazione sarebbe più accessibile, dal punto 
di vista geografico, dai porti Mediterranei 142". 
Lo stesso documento 143 imputa come causa di una crescente lacuna tra i porti 
del Nord Atlantico rispetto a quelli del Mediterraneo, la rete infrastrutturale poco 
sviluppata che collega i porti del Mediterraneo con il retroterra e inoltre le 
infrastrutture sono condizionate dagli ostacoli geografici (le Alpi): altro fattore 
negativo è la poca efficienza generica o portuale. A nostro parere viene tralasciata la 
logica della gestione delle linee globali, che approfondiremo ulteriormente. 
La tecnologia del trasporto si divide in tre segmenti base: il trasporto 
marittimo, lo spostamento attraverso il porto ed il trasporto terrestre. Gli investimenti 
nel trasporto marittimo, incluso l'equipaggiamento, superano di molto gli investimenti 
nei rimanenti segmenti. Per questa ragione sono gli armatori che dettano 
l'organizzazione del servizio di trasporto. La loro influenza già forte si sta rapidamente 
diffondendo, come il servizio giramondo, che sta incrementando lo share del mercato 
ed il trend di formazione delle alleanze (Tabella 3 .2). 
Le esigenze tecnologiche, economiche ed altre costringono i vettori ad 
organizzarsi in base alle direttrici principali e non su un settore di mercato limitano 
geograficamente. Notiamo che i singoli vettori marittimi riescono a controllare tutte le 
componenti del segmento logistico nel viaggio della merce dall'origine alla 
destinazione finale, offrendo così il servizio di trasporto porta-a-porta 144 con un unico 
documento di trasporto ed una unica responsabilità. La loro influenza e capacità di 
controllo derivano soprattutto dalle necessita tecnologiche e dagli elevati investimenti 
necessari a predisporre un servizio regolare di trasporto, o più precisamente della 
distribuzione fisica della merce containerizzata. Gli investimenti sulle sofisticate navi 
portacontainer sono i più alti del settore. Quindi è necessario un comportamento 
estremamente razionale nella logica della tecnica gestionale di questa tecnologia, tanto 
142 Eds. Wiehler F., Femandez J., European Sea Port Policy, op. cit., 1993, pag. 85-86. 
143 Idem, pag. 86. 
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razionale da dominare gli altri segmenti dell'industria di trasporto, usando vari modi di 
trasporto tramite le molteplici scelte delle traiettorie alternative. 
Tabella 7.4: Le alleanze e i principali vettori globali, con riferimento a quelli che fanno scalo 
nel Mediterraneo 
VETTORE Contratti nel Servizio Scalo Mediterraneo 
Mediterraneo 
Sea-Land e Maersk proprio servizio feeder proprio servizio feeder USEC, (Marsaxlokk) 
USWC, Estremo Gioia Tauro 
Oriente, Medio Oriente, Med 
Grand Alliance: 
• NYK Damietta 
• P&O 
• Hapag-Lloyd 
• NOL* Asia/USEC via Suez 
Global Alliance 
• Nedlloyd MOL, proprio servizio feeder + Med, Estremo Oriente, Damietta 
alcuni common feeder Australia/N .Zelanda 
• Mitsui-OSK 
• APL 
• MISC* Asia/Nord Europa/ Med I 
• OOCL 
Giappone I Australia 
K Line & Y anmtinl!* USWC/Mar Rosso/Med Damietta, Barcellona 
Evergreen* e Uniglory Italia di Navigazione, USEC/Med, Packway, Medway Gioia Tauro 
Marine Corp. Lloyd Triestino Medi Asia, " " 
Hanjin* Tricon Grouping (DSR-Sentor Nort America I 
Line & Cho Yang Shipping Mediterraneo 
COSCO* Med/USEC Haifa, Valencia 
Sonotrans* Zim Israel Navigation Mediterraneo 
HMM* MSC Europa I Asia 
Norasia Damietta 
M.O.L. Med, Estremo Oriente 
Lloyd Triestino linea regolare diretta, feeder per Estremo, Medio Oriente, Med, Larnac, Pireo 
main carrier, proprio feeder Nord Europa, Africa Occidentale, 
Australe, Orientale, India, 
Pakistan, Australia I Nuova 
Zelanda 
Norasia dedicated feeder servizio per le navi per il Mar Rosso, Malta 
Golfo Arabico, India, Pakistan, 
Indonesia, Estremo Oriente 
ZIM Israel nav. Haifa, Alexndria, Port 
Said, Pireo, Ashdod, 
Limssol 
C.M.A. Damietta 
Contship/CMB. T Nord Europa, Mediterraneo, (Port Said) 
India, Pakistan Gioia Tauro 
TRICON dedicated servizio feeder 
• DRS Senator Estremo Oriente, Med, Medio 
Oriente, USEC 
• Cho Yang Estremo Oriente, MED, Medio 
Oriente, USEC 
Fonte:* Containerisation Jnternational, aprile 1996, pag. 15-19, in base ai dati pubblicati in WWS/World Wide Shipping, maggio 
1996, pag. 18. 
144 porta-a-porta= door-to-door 
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Un porto si deve adeguare ai suoi clienti ed i vettori sono clienti di fatto del 
porto. Ne segue un'ulteriore concentrazione del traffico nei porti selezionati per lo 
scalo delle navi giganti, che si trasmette anche nel trasporto terrestre verso il retroterra. 
Gli effetti degli interessi dei vettori e dell'economia di scala quindi sono evidenti. Se ad 
essi si aggiunge il comportamento degli armatori nel senso di costruire una matrice dei 
flussi di traffico per ogni regione che viene abbinata alla direttrice principale del 
trasporto marittimo, vediamo che i costi di esercizio e di gestione del trasporto totale 
dalla origine alla destinazione stanno diminuendo drasticamente. Questa è la ragione 
principale per la preferenza, da parte degli armatori, per questo tipo di servizio. Nella 
tabella 7.4 sono esposte le alleanze ed i principali vettori globali con riferimento a quelli 
che fanno scalo nel Mediterraneo. 
L'offerta si sta sempre di più evolvendo in un numero limitato di vettori in 
posizione dominante, per esempio le varie alleanze dei vettori marittimi: le loro 
posizioni sul mercato prendono delle caratteristiche di monopolio. La loro abilità di 
controllo dipende anche dai traffici di consistenza notevole per volume e per valore che 
viene loro affidato per il trasferimento dal luogo di origine al luogo della destinazione 
della merce. 
I soggetti interessati al carico (i caricatori e i ricevitori) stanno gradualmente 
perdendo il potere decisionale riguardo agli itinerari dei flussi di merce ed il modo o i 
modi di trasporto; a loro rimane il ruolo, comunque importante, della formazione della 
domanda, che presenta un fattore decisivo nella creazione dell'offerta. 
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7.3 Il Porto di Rotterdam 
7.3.1 Introduzione 
Il Porto di Rotterdam rappresenta un vertice nell'ambito della portualità 
europea ed anche di quella mondiale. Dal punto di vista, proprio per questa ragione è 
giustificato dal livello della sua informatizzazione ed automatizzazione dei processi 
della produzione dei servizi portuali, fornisce un punto di riferimento per le altre realtà 
portuali,. 
Il Porto di Rotterdam appartiene al raggio dei porti del Nord Europa per i quali 
è caratteristico un volume considerevole di traffico in paragone con il - traffico 
complessivo dell'Unione Europea. In ogni modo il Porto di Rotterdam presenta un 
caso a parte per il solo fatto che manipola il 12,5 % del traffico dell'UE145 . Il 
documento che riguarda la politica portuale dell'Unione Europea ed analizza le 
tendenze dello sviluppo del volume del traffico fino all'anno 201 O prevede che il Porto 
di Rotterdam, seppure ad un livello più alto, avrà una tendenza simile di sviluppo come 
i porti del Mediterraneo, con un incremento che supererà di poco il 20 %. Gli altri porti 
dell'Atlantico avranno un incremento di quasi il 40 %. Si prevede così la seguente 
partecipazione nel volume di traffico portuale complessivo: 
• nell'anno 2000: porti Mediterranei 16 %, il Porto di Rotterdam 32 %, altri porti del 
Nord (escluso il Porto di Rotterdam) 52 %; 
• nell'anno 2010: porti Mediterranei 17 %, il Porto di Rotterdam 32 %, altri porti del 
Nord (escluso il Porto di Rotterdam) 51 %. 
145 Wiehler F., Fernandez J., Eds., European Sea Port Po/icy, op. cit., pag. 80 - 99. 
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Indipendentemente dal ruolo del Porto di Rotterdam sopra esposto esso esalta 
l'importanza dei porti del Nord in confronto con i porti Mediterranei, così anche di 
quelli adriatici. Purtroppo i porti dell'Alto Adriatico, pur testimoniando una crescita 
del volume di traffico, questa crescita è minore della crescita del volume di traffico in 
transito dai porti mediterranei, per non parlare degli altri porti europei. 
Tabella 7.5: Il traffico di merce per tipologie merceologiche 
in milioni di tonnellate 
Tasso medio Indice 
1990 1994 crescita strutturale 
1994 
TOTALE - Bulck 228,46 220,94 - 0,83 75,30 
Liquidi 132,30 133,06 0,14 45,35 
Rinfuse - totale 96,15 87,88 - 2,22 29,95 
- di cui grano 1,97 2,06 1,07 0,70 
- minerale ferreo 42,43 44,30 1,09 15,10 
- carboni 21,47 18,16 - 4,10 6,19 
Carico generale - totale 59,24 72,48 5,17 24,70 
- di cui containerizzato 30.45 38,61 6,12 13,16 
TOTALE TRAFFICO MERCI 287,69 293,42 0,49 100,00 
Fonte: Shipping Statistics and market review, No 10, ottobre 1995, pag. 53. 
L'importanza di un porto di solito si desume dal volume di traffico che realizza 
in un periodo di tempo, normalmente un anno. Rilevante è anche la sua struttura 
merceologica, la quale può fornire delle indicazioni sulle preponderanti funzioni 
portuali. Dal traffico complessivo (indicato nella Tabella 7.5) si può desumere che il 
Porto di Rotterdam entra nella classifica dei maggiori porti del mondo. 
Dalla tabella 7.5 vediamo inoltre che 75,30 % del volume di traffico del porto in 
questione consiste in liquidi e rinfuse, da che possiamo concludere che ha sviluppata 
soprattutto la funzione industriale, sia essa localizzata nelle immediate vicinanze del 
porto o nel retroterra più distante. E' caratteristico per questi tipi di porti di conseguire 
un enorme aumento di traffico sicuro perché sono legati ad un numero limitato di 
clienti fissi senza pratiche alternative di altri scali. L'affidabilità che impone tale profilo 
portuale consente la costruzione e l'operatività razionale delle infrastrutture, che 
possono a loro volta essere destinate proficuamente, ed in modo concorrenziale, ai 
traffici più flessibili. Questi ultimi sarebbero i traffici che formano il carico generale, 
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incluso, la merce containerizzata. Nella struttura dei flussi di merce del Porto di 
Rotterdam il carico containerizzato è presente con il 13, 16 % . 
Conseguentemente, il notevole volume di tutti i tipi di flussi di merce che 
transitano attraverso il Porto di Rotterdam permette di usufruire dell'economia di scala 
nelle infrastrutture e nelle attrezzature altamente sofisticate. Inoltre spinge ad abilitare 
in continuo delle tecnologie complesse ma agili da applicare. 
7 .3.2 Alcuni aspetti del Porto di Rotterdam 
Alcuni punti forti del Porto di Rotterdam sono stati già esposti ed è stata 
sottolineata l'eccezionale posizione geografica, che permette al porto di intersecare le 
maggiori direttrici mondiali di traffico. Economicamente è forte anche l'hinterland del 
porto. Nei trasporti di merce containerizzata hanno una preponderante importanza 
anche lo spazio disponibile per i container terminal ed il sapere che si concretizza nelle 
innovazione e nella strutturazione degli affari. 
Rotterdam ha un importante vantaggio in confronto con gli altri porti europei: 
possiede dello spazio per la sua crescita. E se capita che questo spazio venga a 
mancare esso può essere rivendicato dal mare. Il Maasvlakte, una grande estensione di 
territorio sul quale è piazzato il grande stivatore di contenitori Europe Combined 
Terminals (ECT), quindici anni fa non esisteva. Al presente la concentrazione è diretta 
al progetto Maasvlakte II, cioè un progetto di recupero dal mare di nuovo territorio. Il 
nuovo territorio sarà dedicato al settore chimico e per un high-tech container terminal. 
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7. 3. 2.1 Servizi portuali del Porto di Rotterdam 
Il Porto di Rotterdam 146 vanta un'altissima frequenza di arrivi e di partenze 
delle navi, il che garantisce brevissimi tempi di spostamento dalle merci per e dai i vari 
continenti. Nell'anno 1994 sono complessivamente approdate nel Porto di Rotterdam 
26. 602 navi 147 con 3 5 8. 792 mille di tonnellaggio totale, nell'anno 1992 invece il 
numero di navi era 28. 716 con tonnellaggio totale 3 21. 071 mille dwt. Dai dati esposti 
si vede che il numero di navi sta diminuendo, mentre il tonnellaggio sta aumentando. 
Questa constatazione rivela la tendenza ad un aumento della portata delle navi. Nel 
caso di Rotterdam nell'anno 1994 la media grandezza delle navi era di 13 .487 dwt, 
solamente due anni prima invece la media risultava essere 11. 181 dwt, cioè la media è 
aumentata di 20,62 %. 
Gli scali delle navi coincidono con la rete più sviluppata di serv1z1 feeder 
dell'Europa che collegano le destinazioni per il resto dell'Europa ed il Mediterraneo. Il 
vasto retroterra di questo porto, che si estende per fino all'Europa Orientale, è 
raggiungibile giornalmente con i servizi pendolari di tre modi di trasporto. La posizione 
geografica è fondamentale per il sistema centrale di distribuzione che può servire 800 
milioni di consumatori. Anche i maggiori centri industriali dell'Europa possono 
facilmente accedere al porto con tutti i mezzi del trasporto logistico. 
Il Porto di Rotterdam offre un equipaggiamento speciale per la manipolazione 
di carico refrigerato, per la manipolazione di carico pericoloso (come gli IMO -
contenitori) e per la manipolazione dei contenitori vuoti. La loro attrezzatura è 
costantemente a disposizione dei clienti, cioè 24 ore al giorno, 7 giorni alla settimana 
per tutto l'anno. Da sottolineare la loro stretta cooperazione con le linee navali, il che 
risulta in servizi veloci, sicuri, affidabili, flessibili e personalizzati per ogni cliente. 
146 ECT - Delta Container Division, Rotterdam, 1995. 
147 Wor/d Ports, Shipping Statistics and Market Review, ISL - lnstitute of Shipping Economics and 
Logistics, Ottobre 1995, pag. 55. 
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L'ECT è impegnato tra l'altro alla sicura manipolazione dei contenitori. 
Garantiscono la protezione del carico di valore. Esempi dei loro programmi di 
sicurezza sono i sistemi "tracking & tracing", l'equipaggiamento affidabile, i 
programmi di formazione, un trattamento speciale del carico pericoloso, specialmente 
gli IMO - contenitori e le procedure appropriate di sicurezza. 
Il servizio del traffico containerizzato, nel il Porto di Rotterdam, significa 
essere sempre preparati e capaci di soddisfare le necessità e le richieste degli utenti. Per 
migliorare la loro velocità, affidabilità e flessibilità essi in continuo si valutano e si 
armonizzano le operazioni di manipolazione dei contenitori, specialmente nella "Delta 
Container Divisi on". 
Per mantenere la velocità, la flessibilità ed l'affidabilità delle operazioni- portuali 
relative alle navi hanno introdotto delle sofisticate tecnologie nel Delta Multi-User 
Terminal. Il culmine senz'altro è rappresentato dal Delta/Sea Land Terminal, che può 
manipolare 50.000 TEU alla settimana. 
Poiché possono sistemare un elevato numero di navi transoceaniche e di navi 
feeder simultaneamente, riescono a minimizzare il tempo occorrete per il transito 
dirette a molte destinazioni in Europa. Con le 15 gru da banchina, che si estende in 
lunghezza per 2, 6 chilometri, essi possono immediatamente adeguarsi ai cambiamenti 
improvvisi causati dagli arrivi anticipati o ritardati delle navi, dalla crescita della 
domanda riguardo le capacità e dalla richiesta di capacità aggiuntive. Questo permette 
alle linee navali di mantenere un livello di servizio affidabile per gli utenti dei vettori 
marittimi. 
Contemporaneamente l'ECT si è posto come obbiettivo di mantenere e 
migliorare un alto livello di servizio per la manipolazione delle maone, dei treni e del 
traffico stradale. Infatti, la qualità di un porto dipende dall'accessibilità nautica e dalle 
connessioni con il suo hinterland. Il numero e la qualità delle connessioni con il 
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retroterra è costantemente in crescita: ed il Porto di Rotterdam offre più di qualsiasi 
altro porto europeo. 
7.3. 2. 2 Collegamenti stradali del Porto di Rotterdam 
La manipolazione dei veicoli stradali sul terminale dell'ECT è possibile 24 ore 
al giorno. I relativi autisti possono arrivare all'ECT durante il giorno e la notte ed 
usufruiscono dei servizi in continuo. Sono capaci di manipolare un crescente numero 
di veicoli durante il turno di notte: questo permette ai vettori stradali di ottimizzare 
l'utilizzo dei loro mezzi ed il tempo relativo alla permanenza nel terminal dei veicoli su 
gomma è diminuito anche a causa dell'introduzione delle procedure di pre-notifica. 
Come risultato, sempre più vettori stradali stano scoprendo i vantaggi di questo 
metodo di lavoro. 
Grazie ali' estesa rete di autostrade Europee di buona qualità il canea 
containerizzato può essere trasportato da Rotterdam nelle direzioni fino a 800 
chilometri in un senso. Nel Porto di Rotterdam sono in attuazione importanti 
programmi di ristrutturazione dell'infrastruttura per migliorare la fluidità dei flussi di 
traffico da e per Maasvlakte. Esempi più vistosi sono la duplicazione delle capacità 
dell'autostrada A 15 e la costruzione del secondo "Benelux Tunnel". Un nuovo aspetto 
presenta inoltre l'esperimento governativo di dedicare agli autotreni corsie separate 
sulle autostrade olandesi. Interessante è anche l'introduzione di autoveicoli di capacità 
di 4 TEU per il trasporto a basso di costo di contenitori vuoti. 
7. 3. 2. 3 Collegamenti ferroviari del Porto di Rotterdam 
Il numero di contenitori trasportati al e dal retroterra con le ferrovia sta 
rapidamente crescendo. I responsabili del porto aggiustano continuamente le loro 
capacità e migliorano i loro servizi per adeguarsi al cambiamento della domanda del 
mercato. Le attrezzature portuali per manipolare i contenitori nel trasporto ferroviario 
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sono progettate per un numero notevole di contenitori. Seguendo la presente dinamica 
del modal split il porto ha anticipato la crescita introducendo della capacità in 
attrezzature ferroviarie di manipolazione che complessivamente possono servire 
450.000 TEU per anno. Con l'alto livello di produttività e con l'abilità di collegare 
efficientemente le operazioni navali con quelle ferroviarie contribuiscono così 
notevolmente all'incremento ulteriore del traffico. 
La liberalizzazione del traffico ferroviario europeo, le iniziative degli operatori 
ed il significativo miglioramento dei servizi ferroviari internazionali sono risultati in 
rapida crescita il numero di destinazioni e nelle frequenze d'orario. Nel porto sono 
organizzati anche servizi pendolari per tutte le maggiori città d'Europa, inclusa 
l'Europa Orientale. Inoltre sono state intensificate le connessioni ferroviarie con la 
Francia, l'Austria, l'Italia, la Spagna e la Scandinavia. Causa la notevole crnscita dei 
contenitori dall'Estremo Oriente con destinazione per la Germania è aumentato il 
numero dei treni pendolari da e per il terminale ferroviario del Venlo al confine con la 
Germania. Il "Betuwelijn" aggiungerà delle capacità alla rete ferroviaria che collega 
Rotterdam direttamente con l'hinterland della Germania e dell'Europa Orientale. 
7.3.2.4 Collegamenti del Porto di Rotterdam per vie d'acqua interne 
Un vantaggio unico del Porto di Rotterdam è la presenza di un ulteriore ed 
eccezionale modo di trasporto: il trasporto nel retroterra con le maone. I fiumi Rhein, 
Maine e Danubio con le loro reti di canali collegano il Porto di Rotterdam con molte 
destinazioni europee. Il traffico delle maone è di basso costo, veloce, affidabile ed 
ecologicamente indenne. Non è sorprendente se sta costantemente ottenendo 
l'approvazione del settore. Con la manipolazione dei contenitori appartenenti alle 
maone direttamente dalla banchina oppure dal terminale con apposite gru dedicato alle 
maone all'ECT permette di mantenere affidabile il servizio pendolare. 
329 
I fiumi Rhein, Meuse e Danubio formano un sistema naturale di traffico di 
retroterra che offre trasporti veloci, affidabili, ecologicamente accettabili e di basso 
costo per i maggiori centri industriali della Germania, della Francia, dell'Austria, della 
Svizzera e dell'Ungheria. Logicamente questo tipo di traffico è in costante aumento 
perché offre un vasto raggio di servizi a basso costo. Sulle rive del fiume Rhein sta 
crescendo il numero di terminali terrestri che provvedono dei servizi intermodali per un 
immediato trasferimento per le destinazioni finali. 
7. 3. 2. 5 Collegamenti feeder del Porto di Rotterdam 
Il Delta Terminal offre un numero notevole di servizi feeder per e da 
Rotterdam. La funzione di porto di smistamento permette ai vettori marittimi maggiori 
le connessioni dirette per i loro servizi transcontinentali con una fitta rete feeder per le 
più importanti destinazioni come per la Scandinavia nell'area Baltica, per la Gran 
Britannia e l'Irlanda, il Portogallo, la Spagna ed altri paesi del Mediterraneo incluso il 
servizio feeder per il Nord Africa. Oltre 160 navi feeder fanno scalo settimanalmente 
nel Porto di Rotterdam ed il numero è in aumento. 
7. 3. 2. 6 Esempi di elementi della operatività logistica del Porto di Rotterdam 
La Dogana olandese applica sistemi semplici ma sofisticati di controllo e delle 
ispezioni della documentazione. Grazie all'assenza di lunghe procedure e della 
flessibilità della Dogana olandese, Rotterdam è diventato noto per il essere più libero 
porto delle zone franche. La dogana costantemente sta migliorando i sistemi di raccolta 
dati, il che permette agli utenti del porto di fare le dichiarazioni delle navi e della merce 
elettronicamente. La dogana e l'ECT insieme hanno sviluppa un sistema di 
distribuzione che permette agli contenitori di essere consegnati su gomma, su maona o 
per ferrovia immediatamente dopo lo sbarco dalla nave. 
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Per definizione gli effetti delle prestazioni dell'ECT sono un risultato di 
reciproci sforzi di tutti i soci coinvolti. Comunque, la fluidità dei flussi di contenitori 
attraverso la catena di trasporto si può ottenere se le connessioni della catena sono 
ottimamente armonizzate una con l'altra. 
Le capacità portuali localizzate a Maasvlakte permettono agli utenti portuali di 
avvantaggiarsi pienamente della funzione di porto di smistamento. Una posizione ideale 
di connessione dei servizi delle varie navi transoceaniche e quelle feeder con un tempo 
di transito e con una prestazione logistica ottimali. Come risultato delle menzionate 
caratteristiche il Delta Terminale offre ai vettori la migliore possibilità di esecuzione e 
di operatività che include simultaneamente le navi transoceaniche e le navi feeder, il 
che permette di affrontare le situazioni impreviste. Lo smistamento assicura un ampio 
raggio di connessioni con maone, ferrovia e feeder servizi pendolari. 
L'attrezzatura per la manipolazione dei contenitori dell'ECT altamente 
affidabile garantisce un altissimo livello di produttività mare terra e terrestre. L'ECT 
possiede 1. 400 connessioni per i container frigorifero il che lo classifica tra i maggiori 
porti di smistamento di questo tipo di traffico. La legislazione riguardante gli IMO -
contenitori si è intensificata per tutta l'Europa. Nel terminale la supervisione degli IMO 
- contenitori riguardanti la manipolazione di tali contenitori viene effettuata da 
personale altamente qualificato con apposita attrezzatura. 
Nella catena di trasporto la distribuzione fisica diventa sempre più importante. 
Per questa ragione è stato inserito un grande parco pubblico di distribuzione nelle 
vicinanze dei container terminali. Esso provvederà ad un vasto raggio di servizi 
logistici di valore aggiunto per i mercati Europei. 
La localizzazione direttamente sul Mare del Nord è ideale: le navi hanno libero 
accesso ai terminali, senza essere disturbati dalle dighe e dalle restrizioni della bassa 
marea. Il pescaggio minimo è di 13,5 metri e se necessario può essere esteso a 15,65 
metri in pochi mesi. Le gru di banchina sono progettate per la manipolazione delle navi 
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post - Panamax (16 contenitori di coperta in larghezza). Per le prossime generazioni è 
anche previsto di 17 - 18 contenitori di larghezza. 
Per questo porto è anche indicativa la forte componente innovativa che 
possiedono i dirigenti del management del porto. Come esempio è il "Green Award 
Scheme". Dopo un timido inizio, il sistema offre attualmente grandi risparmi e la 
riduzione delle tasse portuali per i titolari delle navi per il trasporto di greggi che 
superano la capacità di 50.000 dwt e che sono compatibili con l'ambiente. Il sistema è 
stato copiato dai porti spagnoli e d'altri 148 . 
Il Delta/Sea Land Terminal è noto per il sistema con processo di controllo 
pienamente computerizzato il quale rappresenta il cuore del terminale. Esso dirige i 
processi in corso nel terminale guidando 50 veicoli a propulsione diesel, i quàli hanno 
incorporato il sistema di guida automatizzata (Aytomated Guided Vehicles - AGV) e 
25 gru di smistamento con incorporato l'auto monitoraggio (Automayed Stacking 
Cranes - ASC). La capacità annua del terminale è di 500.000 TEU ed è pienamente 
dedicato alla Sea Land. La tecnologia e il know-how del terminale, progettato, 
sviluppato e costruito dai professionisti del Porto di Rotterdam sarà trasferito anche al 
porto di Singapore 149 . Ciò conferma non solamente l'alta capacità d'innovazione del 
porto, ma anche la sua capacità di commercializzazione delle conoscenze. 
In un'atmosfera di aspra competizione il Porto di Rotterdam, tramite i soggetti 
che operano nell'ambiente, si sta difendendo in modo innovativo e penetrante, 
allargando anche il suo hinterland. La concreta conferma è il caso, che presenta più un 
comportamento generale che un particolare approccio, della compagnia di spedizioni e 
di trasporto IMOG Rotterdam, che ha aperto i suoi uffici a Berlino, a Dresden, a 
Meissen, a Budapest e a Warshawa ed ha stipulato un contratto di collaborazione con 
la Latinterato di Riga. Quest'ultima raccoglie il carico nell'Unione Sovietica per la 
IMOG e viceversa la IMOG raccoglie il carico in Olanda per la Latinterato. La IMOG 
148 Rotterdam dominates "Main port Netherlands", LMS, giugno 1996, pag. 39. 
149 B. Kruck, direttore TEMPO del Porto di Rotterdam. 
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rappresenta dei principali, come armatori, shipbroker e spedizionieri dell'Est Europa. 
Con prontezza immediata affronta i problemi che scaturiscono dai cambiamenti, quasi 
giornalieri, delle condizioni formali del commercio tra Est ed Ovest, come quello della 
dogana e lo squilibrio dei flussi di merce con un surplus in direzione est e mancanza di 
carico in direzione ovest 150 . 
7 .3.3 L'aspetto informativo del Porto di Rotterdam 
Il Porto di Rotterdam ha investito molto nei processi innovativi 
dell'elaborazione dati per accorciare le linee di comunicazione con i loro utenti diretti. 
Si distinguono quali pionieri nelle applicazioni dell'EDI, valido supporto del sistema 
"Tracking and Tracing". Si sta concretizzando un impegno sempre più crescente dello 
"Electronic Data Interchange" nella preparazione dello "stowege pian", delle istruzioni 
d'imbarco e dello sbarco, delle pre-notifiche e delle conferme con le linee navali e con 
gli operatori multimodali. 
In questa sede è molto più importante dello stato attuale della 
informatizzazione del Porto di Rotterdam l'approccio iniziale alla gestione delle 
informazioni che accompagnano il traffico di merci e conseguentemente il traffico delle 
navi e degli altri mezzi di trasporto. 
L'introduzione alla raccolta ed dell'elaborazione dei dati 151 si è basata sulla 
constatazione che per il Porto di Rotterdam rappresentava un punto cruciale riguardo il 
trasporto e che il porto includeva delle attività socio - economiche. L'enorme 
concentrazione di traffico e di agenti coinvolti generava dei problemi di coordinazione. 
Si poneva il problema dell'integrazione di interessi differenti e la necessità diretta e 
150 Tougher with exciting new markets IMOG's know-how comes to the rescue, European Business 
Magazine, European Business promotion, Rotterdam, 1991, 3 edizione, 3 volume, pag. 21. 
151 Electronic Data Processing in the Port of Rotterdam, Paper for the Overseas Harbour Information 
System Study Team, Japan Transport Economics Research Center, Municipal Port Management of 
Rotterdam, Rotterdam, 197 4, pag. l - 17. 
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correlata per un flusso ottimale di dati. Primariamente l'accento è stato posto sugli 
interessi legittimi di ognuno dei soggetti, coinvolti nel sistema portuale, che era 
importante salvaguardare e sviluppare. Il "Municipal Port Management" era da prima 
interessato ad un'elaborazione dati relativi al traffico di navi e le relative informazioni 
utili per tutti i soggetti. Nel progetto erano inclusi gli armatori ed altri enti simili, il 
"Port Autority" e gli uffici governativi. Gli obiettivi da raggiungere nella realizzazione 
del progetto erano i seguenti: 
• Un rapido rilascio delle navi; 
• Un più elevato utilizzo delle capacità portuali; 
• La promozione ed il miglioramento delle procedure corrette m ognuna delle 
organizzazioni portuali, sia pubbliche che private; 
• La semplificazione delle procedure di scambio tra le relative organizzazioni e le 
aziende. 
Dalle linee sopra esposte possiamo dedurre che il Porto di Rotterdam si 
prefiggeva di sostituire le scarse risorse con le informazioni più adatte e più correte. A 
queste ultime infatti se giustamente gestite è stata riconosciuta la capacità molto logica 
di sostituire le risorse energetiche e materiali, manifestandosi il fenomeno della 
conversione tra fattori i fondamentali della produzione. Il progetto comprendeva le 
seguenti prestazioni: 
• Le operatività portuali includevano la preparazione e la trasmissione dei documenti 
(cioè dei moduli unificati e codificati) la preparazione delle informazioni riguardo 
all'acquisto della mano d'opera, delle attrezzature e dei materiali e quella 
dell'esecuzione del lavoro. 
• La programmazione delle attività operative coinvolgeva la preparaz10ne e la 
distribuzione dei piani di lavoro, la preparazione delle informazioni preliminari 
necessarie per i programmi di lavoro, di quelle per la pianificazione delle attività tra 
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le aziende ed il controllo del loro stato e di quelle necessarie per la coordinazione 
tra le aziende. 
• La pianificazione relativa al management coinvolgeva la preparazione dei dati 
statistici per le relative pianificazioni ed informazioni necessarie per la valutazione 
del lavoro e dei piani. 
Prima dell'introduzione dell'elaborazione elettronica dei dati si è proceduto alla 
centralizzazione dei flussi rilevanti d'informazioni riguardo alle attività marittime nel 
"Harbour Coordinati on Centre". Il compito del Centro era di ricevere le informazioni e 
la loro distribuzione tra le parti interessate. In un secondo tempo si è proseguito alla 
identificazione delle informazioni che potevano essere elaborate elettronicamente. 
Nella terza fase si è proceduto all'ottimizzazione e alla programmazione -dei due 
processi sopra ricordati. 
Secondo la filosofia dell'EDI, Rotterdam ha proceduto alla soluzione dei 
problemi di comunicazione dividendoli in tre parti: 
• Il tipo d'informazione necessario per raggiungere ad un certo obiettivo? 
• In che modo trasferire le informazioni in maniera chiara e completa? 
• Quale trasmissione usare? 
Il sistema amministrativo ed operativo del container terminal 152 del porto, alla 
sua introduzione, era progettato basandosi sui seguenti parametri: 
1. I punti di registrazione: Il sistema era ideato come un sistema operativo e di 
controllo in tempo reale e decentralizzato, cioè era previsto l'inserimento ed il 
registro nel computer dei dati nello stesso momento della notifica. Per questa 
rag10ne gli uffici dell'impianto, gli ingressi e le gru hanno avuto una diretta 
152 Container yard automation in the port of Rotterdam, Computer Associates Netherland, Rotterdam, 
1973, pag. 1 - 13, ed annesso pag. 1 - 2. 
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connessione con il sistema computerizzato, sia tramite l'unità di display visuale 
oppure tramite il terminale stampante. 
Le funzioni dell'ufficio appartenenti all'impianto sono state logicamente divise nel 
management per il controllo del sistema che includeva l'assegnazione delle gru e di 
assegnazione dell'area di stoccaggio, nell'ufficio del "check-in", dove ogni 
container trasportato su gomma in entrata ed in uscita, veniva manipolato e così si è 
creata la prima connessione del movimento dell'autotrasportatore all'interno del 
terminal. 
L'ufficio pianificazione dei treni dove sono stati manipolati i contenitori, in entrata o 
uscita con la ferrovia. 
La pianificazione della nave manipolava tutti i dati che riguardavano i contenitori in 
importazione ed in esportazione. 
Inoltre il sistema controllava ancora le seguenti funzioni: gli ingressi d'entrata e 
d'uscita per accertare la consegna e la raccolta dei contenitori trasportati su gomma 
e le gru per il controllo della posizione dei contenitori, cioè ogni movimento è stato 
registrato dal sistema e la gestione è stata costantemente informata della 
collocazione del contenitore nel terminal. 
2. Il sistema consisteva in 150 moduli che sostenevano 70 procedure operative. La 
programmazione modulare era preparata per includere i futuri sviluppi, per il 
semplice mantenimento e per i test, per funzionamento il multiplo dei moduli in 
varie procedure. Il sistema era flessibile (semplice al uso), modulare ( 11 O 
programmi), facile (la facile preparazione dei messaggi), veloce (rispondeva in meno 
di un secondo), sicuro (tutti i file erano ripristinati), protetto (gli agenti hanno avuto 
l'accesso solamente ai loro contenitori), in tempo reale (tutti i file e tutti i 
programmi sono stati disponibili in ogni istante) 
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3. I file: I dati più importanti sono stati salvati e direttamente accessibili nei due tipi di 
file: direttamente accessibile dai container file i dati relativi ai contenitori nel numero 
del contenitore e nel numero del "booking", accessibile dal file del posizionamento i 
dati sulla posizione del contenitore che consisteva nel sistema coordinato di due 
dimensioni. Il sistema coordinato usato per i dati di posizionamento è quello usato 
nel sistema digitale di posizionamento delle gru. Questo equipaggiamento era 
direttamente collegato con il computer che automaticamente mandava la posizione 
di ogni contenitore sollevato o posato in qualsiasi luogo del terminal. 
Inoltre accanto ai due file principali del sistema, sono stati creati alcuni file come 
elenco generale. Questi file sono: gli indici degli agenti, gli indici dei contenitori 
vuoti per agente ed i file di lavoro. 
Da notare due elementi base nelle questioni sopra indicate. Il Porto di 
Rotterdam, prima dell'introduzione della gestione di dati su livelli superiori, è stato 
caratterizzato da un traffico elevato di merci e mezzi regolati delle esigenze del 
momento ed in base alle informazioni basate su varie tipologie di documentazione. 
L'inflazione dei dati oppure il numero enorme di dati rappresentava un impedimento 
nell'utilizzo delle risorse disponibili e così ne derivava una produttività non idonea a 
servire i traffici con tendenza alla crescita. Quindi si rendeva necessario trovare un 
nuovo ordine con per il riordino delle informazioni, che in modo più semplice 
potessero reggere l'esigenza di una crescente complessità. 
La semplificazione di questa realtà complessa si è trovata nella codificazione: il 
numero del contenitore, con il relativo booking, collegava il terminale con la neve, il 
posizionamento del contenitore in base alle coordinate si collegava alle manipolazioni 
al terminal. In base ai codici menzionati, ciascuno dei soggetti coinvolti potevano 
elaborare, nei propri sistemi, gli ulteriori dati per formare le altre informazioni 
necessarie al trasporto della merce containerizzata. 
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7.4 Determinazione dei problemi organizzativi chiave 
nell'introduzione delle tecnologie informatiche 
7.4.1 I flussi di merce 
E' stata già sottolineata ampiamente l'importanza del sistema di trasporto per 
convertire la mobilità passiva della merce in mobilità attiva. In altre parole il sistema di 
trasporto, e in particolare quello portuale, dipende dai flussi di merce che usufruiscono 
del sistema. 
Le economie in via di sviluppo registrano un PIL pro capite di molto inferiore a 
quello delle economie avanzate. Questo è il caso del retroterra dei porti dell'Alto 
Adriatico, specialmente di quelli che non sono rappresentati alle economie nazionali e 
dipendono unicamente dalla merce in transito. 
La maggior parte della merce manipolata nel Porto di Venezia è di provenienza 
interna e tre quarti proviene dalla accentuata funzione industriale. I grandi investimenti 
nelle infrastrutture portuali, negli impianti, nelle attrezzature e nelle connessioni con il 
retroterra non sono a rischio e contemporaneamente. possono servire in modo efficace 
anche ai traffici da considerare che richiedono una maggiore flessibilità, come quelli 
containerizzati. Nel complesso possiamo vedere integrato in un sistema portuale 
efficiente ed attrattivo, che coinvolge forze innovative in servizio all'utenza. 
La funzione industriale è accentuata anche nel Porto di Trieste con un traffico 
complessivo per queste attività di oltre 1'80 %. I flussi di carico di alto valore, come la 
merce containerizzata, sono per la loro natura flessibili ed appartengono 
prevalentemente alla merce in transito. Provengono generalmente dai mercati dove la 
concorrenza tra domini portuali è aspra. Le basi per una competizione tra porti sono da 
atttribuire alle tecnologie più sofisticate e ciò significa che queste sono contrapposte a 
quelle meno sviluppate di altri porti. 
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Per quanto riguarda il Porto di Capodistria qui viene manipolata merce 
particolare che determina la funzione puramente commerciale del porto. Pertanto la 
flessibilità della merce menzionata rende il porto vulnerabile in termine di volume di 
traffico, in quanto appartenente alla categoria del transito. 
Nel sistema portuale dell'Alto Adriatico, il Porto di Fiume si trova in una 
situazione delicata. La conseguenza del conflitto nella ex-Jugoslavia ha determinato la 
diminuzione del traffico portuale in questi ultimi anni. La funzione industriale 
prevalente è ostacolata anche dalla ristrutturazione dell'economia nazionale e dalla 
difficoltà di un rinnovo del sistema di trasporto globale. 
Rimane comunque ancora aperto un problema fondamentale riguardo alla 
concentrazione dei flussi di merce sulle direttrici verso i porti del Nord Europa. La 
concentrazione di tali flussi comporta dei problemi seri di congestione e di 
inquinamento dell'ambiente, che in un prossimo futuro possono comportare degli 
aggravi in termini economico-finanziari: investimenti per potenziare infrastrutture di 
connessione con i porti, l'internalizzazione dei costi esterni, ecc. Per diminuire tali 
inconvenienti, la politica del trasporto dell'UE suggerisce la deviazione dei flussi di 
merce verso i porti del Mediterraneo e l'apertura dei corridori marittimi paralleli a 
quelli terrestri. Si suppone che questi obiettivi possono essere perseguiti nei porti 
dell'Alto Adriatico non in base ai notevoli investimenti in moderne tecnologie, ma 
piuttosto in base ad un'attiva gestione portuale, adoperando l'informazione come 
fattore di produzione. 
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7 .4.2 La tecnologia dei trasporti 
Nel documento 153 relativo alla politica portuale europea è stata tralasciata 
l'influenza della tecnologia del trasporto logistico nella ripartizione dei flussi di traffico 
della merce containerizzata tra i porti nord europei e quelli mediterranei, e 
conseguentemente nei porti adriatici. Il trasporto logistico infatti è fortemente basato 
sulla gestione sofisticata delle informazioni. 
Nei trasporti marittimi dell'Alto Adriatico coesistono tre distinte tecnologie di 
trasporto tipico per delle linee regolari di navigazione: il trasporto convenzionale, il 
trasporto intermodale e il trasporto logistico. 
Il trasporto convenzionale è maggiormente dedicato alla merce con -unità di 
trasporto di dimensioni differenti. Riesce praticamente impossibile la standardizzazione 
dello spostamento delle merci, come è anche impegnativa la codificazione delle 
informazioni contenute nei flussi di merce in trasporto convenzionale. 
Nel trasporto intermodale con i contenitori, generalmente standardizzati, la 
codificazione delle informazioni risulta più semplice, pertanto è anche semplificata la 
gestione di tali flussi di traffico. In questo caso si tratta dell'unificazione tecnico-
tecnologica, dove i singoli addetti operano individualmente nel settore. L'accentuata 
separazione del loro operato nella catena di trasporto si manifesta nella mancata e nella 
modesta sincronizzazione ed armonizzazione delle fasi di spostamento, il che si riflette 
nei risultati modesti in termine di costi e di tempo. 
Il trasporto logistico include anche l'unificazione organizzativa su concetti 
logistici, cioè sulla gestione centrale delle informazione al servizio dello spostamento 
delle merci. Il trasporto door-to-door viene effettuato in linea di massima sotto la 
responsabilità di un operatore multimodale. A differenza degli altri due tipi di 
153 Wiehler F., Fernandez J., Eds., European Sea Port Policy, op. cit., pag. 80 - 99. 
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trasporto, esso è caratterizzato dalla fluidità della merce in movimento determinata 
dalla fluidità delle informazioni. 
Nelle realtà portuali con traffici di merce fortemente concentrati prevale o 
addirittura è usato unicamente il trasporto logistico, mentre in certi sistemi, per 
esempio nei piccoli porti, sono usate tutte le suindicate tecniche e tecnologie. Si può 
dedurre che in relazione alle tecniche e tecnologie i sistemi portuali minori sono da una 
parte penalizzati dai traffici di merce differentemente dotati per la loro elaborazione 
elettronica, da l'altro sono costretti ad affrontare tutti i tre tipi di trasporto, il che 
significa un dispendio ulteriore di risorse per volumi considerevolmente minori di 
contenitori manipolati. 
Il trasporto logistico stimola pertanto la globalizzazione del trasporto che si 
manifesta nella selezione delle direttrici maggiori dall'origine fino alla destinazione 
della merce, nel trasporto più adatto, sia per la tratta marittima che per la tratta 
terrestre, e dei porti con un solo sistema. Il loro retroterra diventano più vasto ed 
includono una matrice, economica e complessa nella distribuzione terrestre e marittima 
della merce. La competizione tra i singoli quindi porti non si manifesta solamente come 
concorrenza nel mercato ma piuttosto come concorrenza per il mercato. L'economia di 
rete e l'economia di scala provocano una decrescente riduzione dei costi di 
spostamento per ogni unità di trasporto che si concentra nei flussi globali. 
Le moderno tecnologie di trasporto presentano così dei forti poli di attrazione 
dei flussi di merce containerizzata. Ciò non significa che i risultati che producono siano 
ottimali in quanto si deve considerare, nel contesto portuale europeo, anche il 
preoccupante problema della forte concentrazione di traffico su determinate direttrici 
che causa dei problemi di carattere ambientalistico ed economico-sociale. 
I vettori marittimi globali, impegnati materialmente nella distribuzione della 
merce, gestiscono navi di elevata portata, specializzate nel trasporto dei containers, 
con dei costi di gestione giornalieri notevoli. Queste navi sono condizionate dal tempo 
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trascorso nei singoli porti, così che gli armatori, nel razionalizzare le loro operazioni, 
sono costretti a ridurre il tempo di sosta delle navi nei singoli scali. Gli armatori 
possono scegliere tra due approcci fondamentali di riduzione del tempo di permanenza. 
Nel primo caso possono ridurre il tempo per singolo attracco con la scelta dei porti 
con la migliore produttività dei servizi portuali, nel secondo caso possono ridurre il 
numero dei porti d'attracco durante un singolo viaggio. La riduzione del numero di 
porti d'approdo per singola nave comporta la formazione delle grandi alleanze e 
l'inserimento delle reti di trasporto feeder, che collegano i porti secondari con i porti di 
smistamento. 
I contenitori raccolti nei trasporti feeder sono soprattutto importanti per il 
riempimento degli slot liberi della madre nave. Si deve tenere conto anche, che i sistemi 
feeder dipendono dalla microeconomia globale: i trasporti feeder sono incorporati 
nell'operatività e nella gestione della nave madre con conseguenze sul piano 
economico e finanziario. Infatti i trasbordi feeder necessari sono costosi e quindi 
fondamentali solamente per un incremento dell'utilizzo delle navi madre. 
Generalmente un porto non è padrone del proprio ambiente, poiché dipende 
dalla utenza (esempio dagli armatori) dalle connessioni terrestri, dalla politica 
governativa, ecc.. In particolare sono dipendenti i porti che gestiscono i trasporti 
feeder, soprattutto dal punto di vista informativo. I trasporti feeder sono sottoposti alle 
esigenze della nave madre che domina informativamente i rispettivi porti. 
7 .4.3 La gestione delle informazioni 
Nei trasporti il sistema informativo e di comunicazione rappresenta una rete 
progettata per raggmngere e mantenere il miglior controllo amministrativo e 
gestionale. Tutti i due tipi di controllo hanno avuto una notevole importanza 
nell'industria trasportistica: ma il loro ruolo e la loro importanza si è estremamente 
intensificata in termini sia temporali che spaziali. In un'era nella quale una 
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cooperazione e coordinazione nei e tra i modi di trasporto sono tra le caratteristiche 
più significative per la sopravvivenza fondamentale ed economica di un sistema di 
trasporto integrato, la possibilità di seguire delle centinaia e migliaia di contenitori in 
movimento è la condizione base per un utilizzo efficiente su tutte le rotte e in tutte le 
direzioni. Sui mercati potenziali, accessibili a tutti i modi di trasporto, che si sono 
estesi grandemente, governare delle informazioni e comunicazioni veloci ed attendibili 
è la condizione primaria per entrare nel complesso sistema di trasporto logistico 154 . 
La teoria del ruolo dell'informazione nei trasporti solitamente usata contiene 
una natura strumentale dell'informazione, un ruolo secondario al servizio delle imprese 
connesse con la mobilità dell'uomo. Al di fuori di questo contesto appaiono delle 
dimensioni assai più ampie dell'informazione. L'informazione può essere gestita come 
fattore di produzione. In modo figurativo la differenza tra l'informazione come 
strumento e l'informazione come fattore di produzione deriva dall'atteggiamento dei 
singoli soggetti. Il comportamento di possesso dell'informazione, e conseguentemente 
negarla agli altri, denota la strumentalizzazione del fenomeno. In questo caso si può 
paragonarla ad un oggetto materiale. Se questo viene ceduto ad un altro soggetto, il 
primo non può più usufruire dei benefici dell'oggetto in questione. Se il soggetto è 
aperto allo scambio dell'informazione, significa che percepisce la natura particolare del 
fenomeno, cioè che l'informazione può essere copiata ed usata da tutti gli interessati a 
condizione di essere capita. Ancora di più con l'interscambio e in base alle informazioni 
si creano delle nuove conoscenze. A questo punto l'informazione prende i connotati di 
fattore di produzione, capace di sostituire le risorse materiali ed energetiche. 
Se l'informazione cambia connotato e viene trattata come fattore di 
produzione, gli effetti per l'economia, e conseguentemente per i trasporti, risultano 
notevoli. L'immediata conferma l'incontriamo proprio nel settore portuale. I porti del 
Nord Europa e soprattutto il Porto di Rotterdam presentano l'informazione e la 
conseguente informatizzazione come punto di riferimento del loro sviluppo. I flussi di 
154 Hayuth J., Intermodality: concept and practice, Structural changes in the ocean freight tramport 
industry, op. cit., pag. 10. 
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informazioni e i flussi di merce risultano de uguale importanza nella costruzione di una 
rete portuale. 
Esaminando lo sviluppo della tecnologia di trasporto dal punto di vista 
dell'informazione, si nota che il trasporto convenzionale era ed è caratterizzato da una 
segmentazione accentuata in tutti i livelli della mobilità secondo tutti i parametri. In 
questo contesto la circolazione dell'informazione rappresenta un minimo necessario 
tanto da poter produrre la desiderata movimentazione, senza pretese di inseguire 
tramite la razionalizzazione I' efficacia del processo. La tecnologia di gestione di un 
numero elevato di dati è ancora primitiva, cioè senza l' ausilio della tecnologia 
informatica. 
• Il carico convenzionale viene manipolato direttamente durante la movimentazione. 
Esso presenta singole partite di dimensioni varie e spesso piccole. L'identificazione 
di ogni singola partita segue una particolare struttura di dati specifici relativi ad 
essa: dati relativi alla merce (tipo di merce, imballaggio, volume, peso, condizione 
della merce ed altri se si tratta di merce speciale), dati relativi ai modi di trasporto 
(indicazione di dispositivo di trasporto per ogni tratta del viaggio, il vettore, 
eventuale rappresentante del vettore, condizioni di viaggio), dati relativi 
all'itinerario (istruzioni per l'eventuale porto, magazzino), dati relativi al titolare ed 
il ricevitore. Con l'assemblaggio quantitativo delle partite aumentano 
sproporzionatamente i dati per l'elaborazione delle informazioni necessarie per 
eseguire il trasporto. Per rendere più facile la gestione delle informazioni si procede 
allora alla standardizzazione di alcuni documenti base. 
• Gli elementi di struttura interna del sistema di trasporto dalla parte dell'offerta sono 
fortemente correlati verticalmente, mentre le relazioni tra elementi orizzontali quasi 
non esistono. Ogni tipo di trasporto funziona autonomamente, non esistono dei 
flussi d'informazione importanti; essi sono ridotti allo stretto necessario tramite 
l'organizzatore del trasporto, di solito lo spedizioniere. 
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• Il trasporto convenzionale caratterizza anche un numero elevato di utenti. Ogni 
singola partita viene organizzata separatamente. 
• I gestori di trasporto si comportano individualmente, in concorrenza ognuno con 
ognuno indipendentemente del modo di trasporto. 
Nel trasporto intermodale è introdotto il contenitore che permette l'unificazione 
e ciò determina su una notevole diminuzione del volume dati sulla quantità delle partite 
e di altri dati di identificazione, necessari per l'effettuazione del trasporto. 
Conseguentemente, appoggiate dalle tecnologie informatiche più avanzate, le 
informazioni possono essere usate anche per aumentare l'efficacia del processo di 
trasporto. 
I vettori, che traggono motivo dell'integrazione tecnica della intermodalità 
dall'integrità dell'unità di carico, si inseriscono nel processo del trasporto nella tratta 
più competitiva. Il comportamento degli utenti rimane, in linea di massima, lo stesso 
che nei trasporti convenzionali, generando così un volume equo di dati. Il sistema di 
trasporto diventa alla più omogeneo e si intrecciano così connessioni fortemente 
correlate anche orizzontalmente, determinate dall'integrazione tecnico-tecnologica. 
Nel trasporto logistico, specialmente nei casi di mega-vettori, la relazione base 
deriva dal contratto globale tra il titolare del carico ed il mega-vettore. Il contratto 
contiene dei dati contenuti nel numero, come l'ammontare della merce da trasportare 
in un periodo di tempo, la relativa frequenza ed il destinatario. I dati per effettuare lo 
spostamento, dall'origine alla destinazione, diminuiscono notevolmente e ciò permette 
di formare degli algoritmi semplici per far fronte ad una complessa ed economica 
matrice di distribuzione della merce terrestre e marittima. 
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7 .5 Riassunto del capitolo 
Per tutte le realtà economiche e sociali è indispensabile prendere coscienza 
dell'intricato e complesso ruolo dell'informazione in un era di accelerato sviluppo sul 
piano globale. Il meccanismo del mercato è passato sul più ampio e efficiente sistema 
informativo esistente. Tramite i prezzi, informazione base delle transazioni, coordina la 
allocazione dei fattori di produzione. Quando il costi delle transazioni commerciali 
superano i costi della gestione di un'azienda, il coordinamento si sposta all'interno 
dell'organizzazione dell'azienda. I due tipi di coordinazione sono collegati ed operano 
in base alle informazioni. 
L'evoluzione degli organismi è caratterizzata dalle suddivisione delle funzioni 
tra le loro parti differenti ed una connessione migliore tra queste parti. 
L'organizzazione del lavoro in base al principio di divisione del lavoro, risulta 
nell'economia di scala, che a sua volta implica la costante estensione del mercato, la 
cooperazione e la coordinazione, in cui le informazioni hanno una profonda 
implicazione sulle economie. 
Lo sviluppo degli standard di tutti i tipi è il metodo principale di coordinazione. 
I maggiori benefici derivano dall'economia della coordinazione della produzione e del 
consumo. Gli standard hanno la capacità di raggiungere l'effetto di polo attrattivo: gli 
utenti generalmente scelgono prodotti o servizi altamente standardizzati di prezzo 
contenuto e di tendenza decrescente, il che stimola progressivamente la crescita 
dell'utenza. Conseguentemente risulta logica la preferenza per i porti del Nord Europa 
a scapito dei porti di secondaria importanza, come quelli dell'Alto Adriatico. 
Gli standard quindi presentano un certo aspetto delle informazioni altamente 
ordinate da essere codificate. Una forte concentrazione di standard è possibile in base 
ai flussi di merce voluminosi. Si formano i mega standard: le molteplici informazioni 
possono essere compresse in un compatto algoritmo, il quale semplifica la gestione di 
sistemi complessi. 
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I flussi di merce sono generati primariamente dai mercati, che rispecchiano i 
vari livelli di sviluppo delle economie. Considerando il PIL pro capite delle singole 
economie, che formano il retroterra dei porti del Nord Europa e quelli dell'Alto 
Adriatico, risulta logica la concentrazione dei flussi di merce sulle direttrici dei mercati 
ad alto livello di ricchezze (come quelli dell'Europa Occidentale, dell'Estremo Oriente 
e del Nord America). L'intensità dell'interscambio incide dunque sul sistema e di 
trasporto e quello portuale. Per questa ragione le proiezioni dei volumi di traffico 
portuale prevedono un maggiore aumento nei porti localizzati nelle aree delle 
economie sviluppate. 
Un esempio eclatante è rappresentato dal Porto di Rotterdam: avvantaggiato 
dal traffico tipico della la funzione industriale del porto, esso sviluppa continuamente 
delle tecnologie sofisticate per il trasporto logistico che, a sua volta, in base alle 
economie di scala, di rete e di coordinamento aumenta la capienza di assorbimento dei 
traffici containerizzati aggiuntivi. 
La forza maggiore del Porto di Rotterdam è basata sulla gestione 
dell'informazione. Da lungo tempo si sta investendo nei processi innovativi 
dell'elaborazione dati per accorciare le linee di comunicazione con gli utenti. Si sta 
concretizzando un impiego sempre più crescente dello "EDI" nella preparazione dello 
"stowage pian", delle istruzioni d'imbarco e di sbarco, delle pre-notifiche e delle 
conferme con le linee navali e con gli operatori multimodali. 
In conclusione, si possono determinare i problemi organizzativi chiave 
nell'introduzione delle tecnologie informatiche nei sistemi portuali minori: i flussi di 
merce, le tecnologie di trasporto e la gestione delle informazioni. 
Le economie del retroterra dei porti mmon, m linea di massima, meno 
sviluppate, il che comporta un interscambio internazionale a scala ridotta. 
Conseguentemente queste economie non possono generare dei grandi flussi di merce 
per i porti che abbiamo esaminato e che a loro volta sono penalizzati dalle tecnologie 
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inadeguate od addirittura obsolete. Da ciò risulta un spirale di perdita del volume del 
traffico in un circolo vizioso. 
I porti minori, operando nelle nicchie di mercato, sono costretti ad usare tutte 
le tecnologie di trasporto in loro possesso per attirare la maggiore quantità di traffico 
possibile e da ciò risulta un dispendio ulteriore di risorse, difficilmente accettato dal 
mercato. 
Le varie tecnologie di trasporto comportano anche un aumento sproporzionato 
d 'informazioni, che è difficile, per la loro varietà, rendere omogeneo in entità unificate. 
Infatti, l'unificazione permetterebbe un livello maggiore di standardizzazione e di 




B. 1 Introduzione 
L ' "electronic data interchange" nell'organizzazione del sistema portuale - il 
caso dei porti dell'Alto Adriatico è un argomento di alta attualità. Le esperienze 
acquisite dai sistemi portuali europei più avanzati sottolineano tendenze che si 
dovrebbero manifestare anche nei porti minori. L'adozione di nuove e sofisticate 
tecnologie informatiche influenzano le tecnologie dei trasporti e queste devono 
soddisfare completamente ed essere subordinate all'obiettivo principale dei trasporti: 
un efficiente servizio di trasporto qualitativo. 
Gli elementi comuni delle tecnologie informatiche e delle tecnologie dei 
trasporti sono rappresentati da documenti e dati, cioè dal blocco dalle informazioni. 
Nel decennio precedente si accentuava lo sviluppo delle tecnologie dei trasporti, 
mentre nel decennio corrente si mettono ancora più in risalto le tecnologie 
informatiche. Negli anni precedenti l'introduzione dell'informatica avveniva soprattutto 
a livello "individuale" nei singoli Enti operanti nella produzione dei servizi di trasporto. 
In quest'ultimo decennio invece le varie imprese ricorrono al collegamento dei sistemi 
informatizzati tramite l'EDI. Le nuove tecnologie informatiche sono basate sui nuovi 
sistemi di comunicazioni standardizzati, con l'obbiettivo di contribuire direttamente 
all'efficienza dei servizi di trasporto e indirettamente al miglioramento delle tecnologie 
dei trasporti. 
E' stato evidenziato, quale problema fondamentale dei porti dalle capacità 
minori, il volume limitato di traffico e le diverse tecnologie adottate che ostacolano 
l'introduzione dei sistemi informatizzati. L'adozione dell'automatizzazione in questi 
sistemi portuali aggravano ulteriormente la situazione se confrontati con i sistemi 
portuali maggiori. 
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Gli studi di ricerca dovrebbero focalizzare i seguenti punti: 
• L'uso delle tecnologie basate sulle diverse strutture organizzative del lavoro nei 
sistemi portuali minori e l'esistenza di differenti sistemi di comunicazione e di 
diversi sistemi decisionali per i singoli operatori dei servizi riguardanti il processo di 
trasporto. 
• La stima del volume dei messaggi e della documentazione usata nello scambio delle 
informazioni tra gli operatori in questi sistemi e lesame dei messaggi critici, la cui 
disponibilità in tempo reale e in modo chiaro influisce sull'esecuzione di un servizio 
di trasporto efficiente e qualitativo. 
• L'identificazione di cambiamenti fondamentali delle tecnologie organizzative che 
contribuirebbero all'incremento dell'efficienza del sistema portuale con 
l'introduzione dello scambio elettronico di dati. 
Durante le ricerche si è appurato che l'impostazione dello studio era troppo 
superficiale per ottenere una risposta valida e si è verificata la necessità di un 
cambiamento nell'approccio verso il fenomeno dell'informazione. 
8.2 Significato di mobilità 
La mobilità è una caratteristica biologica dell'uomo in funzione del 
soddisfacimento dei bisogni. Questa caratteristica naturale appartiene alle attività 
economiche e sociali, appoggiata dall'introduzione e dallo sviluppo dei sempre più 
complessi sistemi di spostamento in sostegno del benessere della società odierna. 
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L'evoluzione dell'uomo è stata segnata tra l'altro dalla trasformazione 
determinata dalla mobilità di cose. La mobilità "attiva", che comportava lo 
spostamento dell'uomo verso i beni necessari per il soddisfacimento dei bisogni, si è 
trasformata in mobilità "passiva": i beni idonei a soddisfare i bisogni (di una persona, di 
un gruppo di persone oppure della società generalmente) non sono disponibili nel 
luogo del consumo, perciò detengono il movimento potenziale, la mobilità "passiva". 
Nel consumo le cose si spostano verso le persone con l'ausilio dei sistemi di trasporto, 
che producono il movimento e con questo ripartiscono ai beni la mobilità "attiva". 
La mobilità non simboleggia una categoria omogenea, essa è strutturata dagli 
elementi di struttura interna: la causa, l'azione, il modo e l'effetto. La causa della 
mobilità si manifesta in ragione dei motivi che inducono l'uomo a disporre di se stesso 
o di cose in un altro luogo. L'azione è fortemente soggettiva ed è legata al processo 
decisionale, nel quale si distinguono lo stile delle decisioni riguardo alle azioni ed 
all'organizzazione dello spostamento progettato dell'oggetto. Il voluto spostamento 
dell'oggetto si realizza attraverso il trasporto, che rappresenta il modo della mobilità. 
L'effetto si realizza nel cambiamento del luogo e causa il carattere indiretto della 
mobilità. Gli effetti da considerare sono assai più ampi dello stretto spostamento e si 
riflettono nell'economia e nella società. Gli elementi della struttura interna della 
mobilità sono tra loro collegati ed interattivi e, nello stesso tempo, sviluppano anche 
comportamenti multidimensionali autonomi. Con l'aumento delle forze di connessione 
si migliora la sincronizzazione e l'armonizzazione della mobilità ed all'opposto, 
maggiore risulta l'autonomia dei singoli elementi più difficoltosa e disturbata diventa la 
mobilità. 
Gli elementi della struttura interna della mobilità sono alimentati e connessi tra 
loro dalle informazioni. Più questa diventa intricata e complessa, più informazioni 
contiene per l'ordinamento della struttura e dei rispettivi processi. Con la crescita della 
concentrazione delle informazioni diventa così necessario imporre ordine a livelli 
superiori, cioè nelle relative codificazioni e standardizzazioni. All'opposto: con le 
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codificazioni a livello supenore ed i mega-standard s1 possono gestire m modo 
semplice i sistemi sempre più complessi. 
I flussi di merce sono generati dai bisogni dell'uomo e dalla sua volontà di 
soddisfarli: i beni vengono perciò spostati dalla loro origine alla loro destinazione. In 
un'economia di mercato i semplici bisogni tramutano in domanda i vari beni di 
soddisfacimento compongono invece l'offerta. Nel processo d'individuazione delle 
direttrici possibili della merce che possono interessare un determinato sistema portuale 
si possono usare le teorie ed i modelli del commercio internazionale, i quali si 
prefiggono di spiegare le forze generatrici e le forze d'attrazione dell'interscambio 
internazionale. Tanto più preponderante si presenta la conoscenza del fenomeno, tanto 
minori e sensibili sono i sistemi di trasporto. Mentre per i grandi sistemi portuali è 
caratteristica un'innata forza d'attrazione, i sistemi portuali minori possono esistere e 
svilupparsi trovando le loro nicchie nel mercato intrecciato con i flussi di merce 
tenendo sempre presente che i flussi di merce rappresentano la forza motrice con cui si 
alimentano le varie componenti della mobilità. 
La qualità di muoversi viene data ai flussi di merce dal complesso sistema di 
trasporto, dinamico ed aperto. Questo è strutturato da elementi che determinano i 
principali aspetti (come tecnologici, tecnici, organizzativi, economici e giuridici per i 
vari modi di trasporto) e le loro relative connessioni. 
La più importante caratteristica del servlZlo di trasporto ha per fondamento 
l'esigenza di semplificare le difficoltà di spostamento. Questa caratteristica differenzia 
l'attività di trasporto dalle altre attività e la rende specifica ed importante. Specifici 
sono i problemi di operatività del sistema, mentre l'importanza deriva dal ruolo del 
sistema di trasporto per l'economia e la società. Particolari caratteristiche presentano 
anche in quanto la produzione ed il consumo dei servizi di trasporto si effettuano 
simultaneamente: pertanto il livello della qualità si può giudicare soltanto alla fine del 
tragitto in quanto i servizi di trasporto sono intangibili. Da queste caratteristiche 
emerge che l'offerta è rigida per un certo periodo di tempo e non è in grado di 
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rispondere prontamente alle esigenze della domanda, che invece di regola fluttua. Il 
coordinamento ed il controllo del sistema di trasporto si concretizza con il flusso 
d 'informazioni, che alimenta il processo decisionale del sistema. 
Il fenomeno dell'informazione è stato particolarmente studiato e discusso in 
questi ultimi anni. La conferma di ciò sono le molteplici definizioni, che la presentano 
come risorsa, come materia prima del processo di produzione, come percezione dando 
all'informazione il contenuto oppure come forza costituente della società. Essa 
potrebbe anche essere una proprietà base dell'Universo, parallela alla materia ed 
all'energia, convertibili tra loro. In breve, l'informazione è un fenomeno determinante, 
capace di sostituire parzialmente le risorse materiali ed energetiche nella produzione 
dello spostamento, già dimostrato in questa sede. Le possibilità menzionate possono 
essere utilizzate soprattutto con la giusta gestione dell'informazione. I grandi sistemi 
portuali si differenziano dai sistemi minori, tra l'altro, anche per il diverso modo di 
gestione delle informazioni: mentre i primi trattano l'informazione, almeno, come 
risorsa, per gli ultimi l'informazione rappresenta solamente uno strumento di lavoro e 
perciò di secondaria importanza. 
La mobilità, definita dagli elementi di struttura interna e dai fattori esterni, si 
presenta come un fenomeno la cui principale caratteristica è la velocità, determinata 
dalle dimensioni spaziali e temporali. Il fenomeno della mobilità si complica 
ulteriormente dai singoli flussi, con particolari caratteristiche e diversi scopi, che la 
compongono Si crea il fenomeno dei flussi, che possiamo comprendere m un 
diagramma spazio-tempo. Il flusso di merce è la ragione e lo scopo della mobilita. 
Presenta la forza motrice dalla quale si alimentano le varie componenti come gli 
elementi di struttura interna della mobilità, i fattori della mobilità ed i flussi 
d'informazione. I flussi che costituiscono la mobilità sono di per se complessi. Il 
fenomeno si complica ancora di più a causa dei punti critici legati alle singole decisioni 
correlate con la mobilità. Nelle realtà primitive la padronanza della mobilità era 
semplice, mentre nelle realtà moderne la mobilità è un fenomeno fortemente 
complicato, il che crea la necessità di semplificarlo dove, quando possibile. 
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Questo contesto vuole sottolineare la natura indiretta delle attività di 
spostamento e di quelle connesse con lo spostamento. Questo per sottolineare la 
necessità di produzione dei beni indispensabili per la sopravvivenza e lo sviluppo 
dell'individuo e della società, riducendo il consumo delle risorse disponibili. Questa 
situazione si sta già verificando nella prassi: il settore della mobilità, costretto dalle 
esigenze economiche, sta espandendosi in base alla logistica, il cui obiettivo è proprio 
di far incontrare direttamente la domanda e l'offerta dei beni, cioè rendendo chiara la 
catena di spostamento, dalla produzione al consumo, in base all'appropriata gestione 
dell'informazione come fattore di produzione. 
L'informazione è un fenomeno che ci permette per varie ragioni non ancora 
tutte conosciute, di sostituire parzialmente i fattori della produzione e così progredire 
nella qualità di benessere usufruendo ed utilizzando tutte le risorse disponibili. I fattori 
chiave del processo sono: il controllo della crescita del traffico con metodi di controllo 
della velocità, i principi dell'economia di mercato (basati sull'internalizzazione dei costi 
esterni) o il sistema informativo per il controllo del traffico. Questo significa che si 
dovrebbero utilizzare le capacità (come infrastruttura e soprastruttura del sistema di 
trasporto) in un modo migliore seguendo i principi di maggiore controllo, di 
coordinamento e di armonizzazione delle risorse e limitando le nuove. 
I porti minori, soprattutto quelli dell'Alto Adriatico, sono un classico esempio 
delle possibilità di un utilizzo più efficiente delle risorse disponibili. Seppure 
attualmente esistano le possibilità di utilizzarli, questi non sono oggetto d'interesse 
notevole per la realizzazione degli spostamenti, soprattutto di quelli internazionali. I 
flussi di merce tendono ad orientarsi verso i porti atlantici, ignorando a volte di 
valutare la sostenibilità ambientale. La causa principale dello squilibrio potrebbe essere 
data proprio dalle tecnologie basate su reti di informazioni sofisticate accompagnate da 
un alto livello di standardizzazione tecnologica ed altra. 
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8.3 Tecnologie e tecniche del trasporto containerizzato 
Nei trasporti marittimi coesistono tre distinte tecnologie e tecniche di trasporto 
delle merci (tipico delle linee regolari di navigazione): il trasporto convenzionale, il 
trasporto intermodale ed il trasporto logistico, basati sulla cronologia delle fasi di 
sviluppo, caratteristiche delle tecnologie e delle tecniche usate. In pratica, nei casi di 
flussi di merce fortemente concentrati, si usa il trasporto logistico, mentre in certi 
sistemi (per esempio nei porti minori) si usano tutte le possibili tecnologie e tecniche, 
che tendono ad aggravare il controllo e la gestione dei traffici portuali. 
Il servizio di trasporto di merci containerizzate è caratterizzato soprattutto dai 
vettori basati sull'integrazione tecnologica della intermodalità cioè sull'unità di carico, 
il contenitore. Il trasporto marittimo dei contenitori si effettua sempre per mezzi delle 
tecnologie e delle tecniche ricordate. 
Il trasporto convenzionale marittimo dei contenitori è economicamente 
attuabile nei casi di un volume contenuto di flussi di merce e nei casi in cui le navi 
fanno scalo nei porti con bassa produttività (o comunque più basa paragonata ai porti 
più moderni). Questo tipo di trasporto sta rapidamente diminuendo dando ampio 
spazio ai trasporti intermodali e logistici con le navi portacontainer. Nell'Adriatico 
questo tipo di trasporto viene impiegato per il "costal service" e raramente anche per 
scopi di feederaggio. 
Nel trasporto intermodale quindi è introdotto il contenitore, permettendo il 
trasporto senza la diretta manipolazione della merce. L'unificazione tecnico-
tecnologica permette ai singoli addetti di operare individualmente nel proprio settore. 
Nel trasporto intermodale i porti presentano il punto di scambio di tipo di trasporto 
con un altro. Questo è il caso prevalente nei trasporti marittimi che coinvolgono i porti 
dell'Alto Adriatico. 
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Gli aspetti chiave che semplificano la codificazione delle informazioni connessi 
con il trasporto intermodale sono: unificazione, standardizzazione, navi cellulari e RO-
RO, equipaggiamento specializzato per la manipolazione dei contenitori, terminali 
specializzati con superfici di terreno notevoli, incremento della produttività di 
trasbordo e struttura molteplice dei noli. 
Il trasporto logistico include, accanto all'unificazione tecnico-tecnologica, 
anche l'unificazione organizzativa su concetti di tipo logistico, in cui risaltano 
soprattutto il concetto sistemico, il management e controllo, il controllo del carico, le 
fusioni, le compagnie multimodali, l'integrazione dei modi di trasporto, i noli ed i 
documenti per tutto il percorso, il sistema informativo, la distribuzione fisica e la 
deregolazione. Il trasporto door-to-door viene effettuato generalmente da un operatore 
multimodale, con l'intenzione di formare la catena di valore. 
Il trasporto logistico include, oltre alla standardizzazione tecnica e tecnologica, 
anche l'unificazione e la standardizzazione dell'organizzazione dei singoli agenti, 
coinvolti nel processo logistico, le loro procedure gestionali ed amministrative. Ciò 
permette la coordinazione e l'armonizzazione delle attività dei singoli agenti come pure 
la loro interoperatività, mirata ad affermarsi sui mercati possibili. 
A livello globale sta prevalendo il trasporto logistico, quindi i porti 
rappresentano gli anelli della catena di trasporti, dove dall'anello più debole dipende la 
qualità del trasporto door-to-door. La globalizzazione del trasporto si manifesta nella 
selezione delle maggiori direttrici dalla provenienza fino alla destinazione della merce, 
nel modo di trasporto più adatto sia per la tratta marittima come pure per la tratta 
terrestre, del porto d'entrata o d'uscita, ecc. La responsabilità per l'intero viaggio della 
merce viene concentrata in un unico soggetto, quasi sempre il vettore marittimo, che 
effettua un fluido e continuo trasferimento della merce attraverso tutta la catena di 
trasporto (dall'origine alla destinazione) nel modo più efficacie per i costi e per il 
tempo impiegato. Se il retroterra di un porto si allarga la concorrenza tra i singoli porti 
aumenta. Questa non si limita solamente alla qualità dei servizi portuali ma include 
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anche una complessa ed economica matrice di distribuzione della merce terrestre e 
marittima. 
Le tecniche e le tecnologie usate nei trasporti containerizzati (come il trasporto 
diretto ed il trasporto feeder) dipendono dai flussi di merce generati dal commercio 
internazionale, che confermano la natura indotta del trasporto. La domanda è 
rappresentata dalle merci, a cui si adeguano i sistemi di trasporto, che rappresentano 
l'offerta. 
La rete e la quantità del commercio interregionale sono divise in due gruppi. 
Nelle regioni con una forte componente di commercio interregionale il traffico è 
gestito direttamente dagli operatori locali. Le grandi compagnie controllano quindi 
soltanto le possibili variazioni dei traffici regionali, i traffici nei terminali da loro gestiti 
e quelli dei trasporti terrestri. Nelle regioni, con flussi interregionali meno intensi o a 
bassa produttività portuale, sono presenti le navi feeder gestite dagli operatori delle 
linee principali. Il transhipment è costoso, perciò i mega-vettori (che gestiscono 
direttamente le linee principali) preferiscono evitarlo, se possibile, e/o scelgono i porti 
meno onerosi per le operazioni di trasbordo delle navi madre. Nel caso dei porti del 
Nord Adriatico e nella presente situazione del mercato, le distanze feeder "accettate" 
dalle linee globali sono Gioia Tauro, Malta, Pireo, Cipro, Israele e Port Said I 
Damietta. 
Si valuta che, nei prossimi tre anni, la ricchezza del mercato non dovrebbe 
cambiare, in tal caso aumenterà lo squilibrio dei flussi di contenitori in direzione 
Europa-Asia, influendo così anche sulle tecnologie del trasporto marittimo 
dell'Adriatico: il transhipment si è sviluppato nelle regioni con grande volume di 
traffico, con notevoli volumi di merce in trasporto per l'hinterland o con ampi flussi 
intraregionali. Dobbiamo ricordare, nei porti di transhipment delle regioni meno 
sviluppate, il caso del Mar Mediterraneo, in cui i mega-vettori riescono ad ottenere 
bassi costi portuali per le loro operazioni. 
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I porti dell'Alto Adriatico, incluso il porto di Ravenna, manipolano 
annualmente complessivamente cca 530.000 TEU, che rappresenta in linea di massima 
la quantità della domanda indiretta per i trasporti containerizzati dei porti considerati. 
L'offerta degli spazi navali per i trasporti containerizzati, nell'arca complessiva 
portuale dei porti del Nord Adriatico, è calcolata in base all'analisi delle sailing lists. 
Dai dati raccolti si notano le somiglianze tra i porti di Capodistria e di Trieste e di 
Venezia e di Fiume, che probabilmente derivano dalla vocazione dei singoli porti. 
Venezia e Fiume usufruiscono del traffico nazionale, mentre Capodistria e Trieste sono 
indirizzati piuttosto verso un traffico di transito. E' particolarmente interessante notare 
la media degli sbarchi e degli imbarchi per un singolo approdo della nave. Analizzando 
il fenomeno, possiamo constatare che, nei porti considerati, la media del numero di 
contenitori (imbarco o/e sbarco) per ogni nave che attraccata è di 195 TEU. 
Bisogna ricordare però la preferenza dei vettori per i porti di smistamento del 
Pireo e dei porti del Sud ed Est del Mediterraneo (i porti di Port Said, Damietta, Haifa, 
Larnaca, Limassol e Beirut), mentre dai dati posseduti non risultano soste per i porti di 
transhipment del Mediterraneo Occidentale. Per questi servizi settimanali è disponibile 
lo spazio massimo di 1 O .469 TEU. 
Lo spazio massimo complessivo disponibile per settimana sempre nell'ambito 
dei porti dell'Alto Adriatico, è di 19.000 TEU. Supponendo che i servizi di frequenza 
più ampia trasportino soltanto un quarto dei contenitori ai porti di smistamento, 
arriviamo alla quota massima dell'offerta dello spazio disponibile settimanalmente nei 
porti dell'Alto Adriatico a quelle per i porti di smistamento di 12.789 TEU. I dati 
disponibili non ci permettono di valutare la domanda diretta. 
Dai dati si vede una forte presenza (67%) delle linee marittime nella direzione 
Est (Levante, Medio ed Estremo Oriente). Ciò può anche significare che, in questa 
direzione, sono prevalentemente specializzati i feeder, con la mansione di riempire 
degli slots disponibili nelle navi madre in servizio sulle linee globali in direzione Est -
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Ovest, e viceversa. Per le altre direzioni l'interesse per la raccolta dei contenitori è 
minore ed il servizio dei trasporti marittimi è organizzato con le linee regolari dirette. 
La domanda complessiva del volume di traffico dei contenitori dei porti 
dell'Alto Adriatico è di 10.186 TEU per settimana (530.000 TEU annui), mentre 
l'offerta dello spazio massimo disponibile delle navi è di 19.500 TEU sempre alla 
settimana. La differenza appartiene alle linee regolari (dirette), al costai servi ce ed al 
cabotaggio Mediterraneo. 
8.4 L'organizzazione portuale del sistema di trasporto portuale 
Generalmente un sistema portuale è delineato in base a due pnnc1p1 
fondamentali: il carattere indiretto della domanda, per i servizi portuali, e la funzione 
d'interfaccia tra i modi di trasporto marittimo e quelli terrestri, che rappresentano 
l'offerta. Nelle singole realtà portuali, l'equilibrio tra la domanda e l'offerta 
rappresenta una sfida d'importanza strategica e simultaneamente un problema 
complesso di gestione. 
Lo studio è mirato all'analisi delle informazioni connesse con il trasporto 
containerizzato nei sistemi portuali dell'Alto Adriatico. Per questa ragione è necessario 
approfondire le conoscenze del singolo porto, che generalmente rappresenta l'anello 
più debole nella catena di trasporto. 
Come il sistema in generale di trasporto, così anche il sistema portuale è 
composto da un grande numero di elementi strutturali che formano i suoi sottosistemi, 
come quelli delle merci o dei passeggeri in transito nel determinato porto, i servizi 
necessari alle navi che approdano, i servizi pubblici, quelli ausiliari, ecc. La classica 
struttura organizzativa è quindi limitativa per un sistema dinamico e complesso come è 
quello portuale, per questa ragione è necessario un approccio sistemico. Il porto rivela 
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una realtà complicata formata da una moltitudine di entità e di attività, razionalmente 
connesse ed opportunamente delimitate, interagenti fra loro con scopi comuni. Sono 
caratteristiche che rendono difficile padroneggiare efficientemente ed efficacemente il 
processo e la struttura portuale. 
Le singoli entità appartenenti al sistema o all'ambiente portuale sono tra loro 
collegate in una struttura organizzativa a rete. Esercitano in base ai principi ed alle 
regole professionali con l'obiettivo di realizzare i propri interessi, conformi, 
parzialmente o pienamente contraddittori o neutrali. Questi soggetti sono uniti dagli 
scopi comuni, dalle tecnologie, dai processi tecnologici e dai sistemi di comunicazione 
e d'informazione, che collegano tra loro i singoli soggetti nella rete organizzativa. 
La struttura organizzativa classica viene usata efficacemente dai singoli 
soggetti, amministratori, operatori economici, forze politiche e sociali, che sono 
coinvolti nella struttura o nel processo portuale. Le singole entità, pubbliche o private, 
gestori o utenti, che appartengono al sistema o all'ambiente portuale sono tra loro 
collegate in una struttura organizzativa a rete ed insieme usufruiscono degli effetti 
dell'economia di rete. 
La sincronizzazione dell'operato delle singole entità portuali dipende dai flussi 
d'informazione: il flusso d'informazione scatta con l'annuncio dell'arrivo della nave 
(ET A = estimated time of arrivai), il quale provoca dei processi decisionali all'interno 
dei singoli soggetti portuali causando il movimento della merce con gli appositi 
dispositivi di trasporto o con l'apposita attrezzatura per la manipolazione della merce. 
I porti tra loro si distinguono in base ai contenuti dei singoli elementi di 
struttura interna. Si differenziano a secondo del titolare o del gestore in porto titolare, 
porto equipaggiato e porto operativo. Questi hanno sviluppato differentemente le 
singole funzioni portuali che coprono anche le singole fasi di sviluppo, come la fase di 
crescita del traffico, la fase di industrializzazione, la fase d'internazionalizzazione e la 
fase d'informatizzazione. 
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Generalmente i porti forniscono servizi pubblici in contrasto con gli esercizi 
destinati esclusivamente ad interessi privati sia commerciali od industriali. I porti 
influenzano la società a livello locale, regionale e nazionale ed d'altro canto subiscono 
influenze storiche, politiche, economiche e sociali dall'ambiente. Queste ultime 
forniscono la base per l'organizzazione amministrativa portuale, il che permette di 
capire i flussi d'informazione nei relativi porti. La struttura dell'amministrazione 
portuale si differenzia da stato a stato ed anche talvolta tra i porti di un solo stato. 
L'analisi per tipo di amministrazione portuale ci rivela che i porti del Nord 
Adriatico preferiscono il secondo e terzo tipo, cioè quello equipaggiato e quello 
operativo. La preferenza per i due tipi di porto si rivela logica alla luce del volume di 
traffico che sta transitando i porti considerati. Sono i porti minori quelli che 
necessitano di flessibilità organizzativa nell'adempimento dell'esercizio in conformità 
con le esigenze del mercato in rapporto ai porti grandi, i quali vantano un 
comportamento attivo nel mercato portuale. Si potrebbe dire che i porti minori 
subiscano l'ambiente, mentre i porti grandi influenzano l'ambiente. 
Analizzando gli elementi di struttura interna dei sistemi portuali considerati si 
può in linea di massima concludere: 
• In media i porti dell'Alto Adriatico sono sufficientemente equipaggiati 
tecnologicamente in rapporto al traffico che gestiscono. L'attrezzatura è vario tipo 
sia per uso come per portata, il che comporta la diversificazione delle tecniche per il 
trasbordo di merce varia di limitata quantità. Risulta un'eccedenza delle capacità 
portuali moderne rispetto alla domanda. 
• I flussi di merce nei porti considerati sono di volume contenuto in confronto ai 
volumi relativi agli altri porti europei. Per esempio il porto di Rotterdam ha 
registrato nell'anno 1995 un volume di traffico tre volte e mezza superiore ai porti 
di Capodistria, Fiume, Venezia e Trieste. Considerando solamente i volumi di 
traffico containerizzato la differenza è ancora più accentuata. Nello stesso periodo 
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il porto di Rotterdam ha gestito un numero di contenitori tredici v~lte maggiore che 
quello relativo ai porti considerati. 
• L'aspetto organizzativo del porto, basato sulle possibilità tecnico-tecnologiche, 
tende a centralizzare la gestione delle funzioni portuali, nonostante si avverta la 
tendenza alla decentralizzazione e delle privatizzazioni di alcune delle attività di 
base. Ne consegue un responso insufficiente alle esigenze dell'organizzazione a rete 
dell'intero sistema portuale. L'insieme delle realtà portuali è appesantito dalla 
sfuggente operatività logistica, dalla insufficiente collaborazione ed armonizzazione 
dei porti considerati e dai prevalenti servizi feeder. In termini organizzativi il porto 
di Capodistria è un ente pubblico-privato. Le attività sono organizzate in otto 
terminali autonomi. Il porto di Trieste è un ente economico pubblico. I terminali 
operativi, che godono di autonomia discreta, sono tre. L'organizzazione del porto 
di Venezia è basata su una pluralità di organismi pubblici e privati. Questo 
comprende il porto commerciale ed il porto industriale. Anche il porto di Fiume è 
definito come un ente pubblico privato articolato in nuclei autonomi di base che 
comprendono 9 terminali. 
• La posizione dei porti adriatici si riflette pesantemente sull'aspetto econom1co-
finanziario, diminuendo così la concorrenza dei sistemi portuali. Economicamente i 
porti considerati sono penalizzati dai servizi feeder accentuati che sono costosi in 
rapporto ai trasporti diretti, a cui i porti in oggetto non assicurano un volume di 
traffico sufficiente. In questo contesto si dovrebbe sottolineare la mancata 
internalizzazione dei costi esterni. Essa permetterebbe il dirottamento dei flussi di 
merce verso i porti più vicini. In questo caso i porti considerati avrebbero 
probabilmente un volume di traffico che svilupperebbe un più razionale trasporto 
diretto. 
• I porti dell'Alto Adriatico appartengono a tre diverse giurisdizioni con le loro 
caratteristiche. Giuridicamente sono regolati con apposite leggi, che regolano anche 
lo statuto speciale dei loro punti franchi. 
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Per quanto riguarda le funzioni portuali, i porti di Fiume, Venezia e Trieste 
hanno accentuato la funzione industriale caratterizzata da traffico sicuro e pertanto 
risulta più efficiente il loro servizio ai traffici flessibili come quelli containerizzati. Il 
porto di Capodistria invece e caratterizzato dalla funzione commerciale che lo rende 
vulnerabile ai cambiamenti della direzione dei flussi di merce. Tutti i quattro porti 
servono anche gli altri Stati del loro retroterra, conseguendo così un carattere più o 
meno accentuato di porto internazionale. 
Nei porti dell'Alto Adriatico è caratteristica comune quella della pertinenza, 
che nell'approccio classico comprende l'area gravitazionale, mentre nel contesto 
moderno l'hinterland dei porti è meno definito e la pertinenza si basa sulle capacità 
organizzative dei porti. I trasporti globali invece, anche se talvolta gestiscono il 
mercato mondiale, dipendono in realtà fortemente dalla domanda mondiale per i 
trasporti. Esistono tre principali mercati di trasporto containerizzato situati nella 
direzione Est-Ovest: Estremo Oriente, Europa e Nord America. I porti considerati si 
trovano ai margini di tali mercati. 
Dall'insieme esposto si può constatare la diffusa frammentazione di tutte le 
componenti, il che influisce negativamente sulla standardizzazione delle operazioni e 
sulla codificazione delle informazioni di natura di fattore di produzione. 
8.5 Il sistema informativo portuale 
Siamo testimoni di una metamorfosi con conseguenze rivoluzionarie nella 
società, nell'economia e conseguentemente nel settore di trasporto e quello portuale. I 
cambiamenti li dobbiamo al quarto settore, il settore dell'informazione, che ha la 
funzione di mantenere fluidi gli altri settori dell'economia. L'esordiente economia 
dell'informazione approfondisce la conoscenza della informazione e della capacità di 
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gestire delle informazione come risorsa organizzativa, con conseguenze di controllo dei 
flussi di materia ed energia nel resto dell'economia. 
All'economia dell'informazione appartiene il campo degli standard. Questi, 
strutturati come informazione, hanno la funzione economica di ridurre i costi di 
produzione e di transazione in base alle economie di coordinazione, d'informazione e 
di scala. Gli standard industriali influenzano gli elementi tangibili o non tangibili della 
tecnologia in vari modi. Riducono la varietà dei prodotti generici per permettere la 
creazione dell'economia di scala. Prevedono metodi di produzione dell'informazione 
come la misurazione dei dati per i processi di controllo oppure la verifica dei dati per il 
mercato di largo consumo. Prescrivono un livello accettabile di prestazioni delle 
transizioni del mercato come un minimo livello di qualità, sicurezza ecc .. Permettono la 
compatibilità o l' interoperatività tra le componenti del sistema 
Il porto è una organizzazione complessa che deriva dalla minuziosa divisione 
del lavoro degli operatori inclusi nel sistema portuale e degli utenti di questo sistema, 
come pure dai soggetti interessati alle singole realtà portuali. Il porto può adempiere 
alla sua missione soprattutto in base ad un sistema informativo idoneo, il quale 
permette la comunicazione tra i diversi agenti coinvolti allo scopo di coordinare il 
transito della merce attraverso il sistema portuale. 
Il sistema informativo portuale rappresenta uno dei sottosistemi del sistema 
portuale. Esso è strutturato attraverso i flussi d'informazione nel sistema portuale, i 
quali sono necessari per effettuare dei servizi di traffico nel porto. I soggetti del 
sistema informativo portuale sono responsabili del transito della merce attraverso il 
porto: questi sono gli armatori o i vettori marittimi, gli agenti marittimi, gli 
spedizionieri, la ferrovia, i vettori autostradali, i titolari o i rappresentanti della merce, 
le case di assicurazione, la dogana, i servizi di ispezione, la capitaneria del porto, altri 
soggetti dei servizi pubblici (polizia), le aziende che curano lo sviluppo ed il 
mantenimento delle tecnologie (tecnologie specifiche di trasporto e 
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d'informatizzazione), banche ed altri istituti finanziari ed altri soggetti. Questi ruoli 
sono stati presentati nel terzo capitolo. 
Alcuni sottosistemi del sistema portuale hanno caratteristiche simili ad altri 
sistemi imprenditoriali, così la problematica non è specifica del solo sistema portuale. 
Questo coinvolge anche le informazioni che non sono connesse con il transito della 
merce attraverso il porto, pertanto queste ultime non risultano importanti in questa 
sede. La discussione è mirata allo studio del sottosistema informativo portuale che è 
direttamente connesso all'effettuazione dei servizi di trasporto e che si potrebbe 
denominare il sottosistema informativo di trasporto o, più specificatamente, il sistema 
informativo del container terminal. A causa dell'introduzione dei contenitori (che per 
definizione sono standardizzati) e della crescita del volume di questo modo di trasporto 
l'attenzione è posta sul sottosistema informativo di trasporto containerizzato. 
Poiché il sistema informativo portuale rappresenta una parte del sistema 
portuale, esso ha delle caratteristiche comuni con gli altri sottosistemi. Dagli altri 
sottosistemi si distingue in seguito per l'oggetto di elaborazione specifico, 
l'elaborazione ed il trasferimento delle informazioni, in seguito alla tecnologia specifica 
che comprende la parte hardware e software, in seguito ai profili specifici impiegati in 
una struttura organizzativa e giuridica specifica ed in seguito agli obiettivi comuni e 
generali dei singoli soggetti coinvolti nel sistema. 
L'efficienza del servlZlo di trasporto containerizzato del sistema portuale 
dipende dall'informatizzazione dei singoli agenti e dalla loro comunicazione. Inoltre 
essi hanno degli obiettivi specifici i quali alimentano gli interessi dei soggetti come 
l'armatore o il vettore, l'agente marittimo, lo spedizioniere, gli operatori portuali, la 
dogana, l'autorità portuale e gli operatori della rete di comunicazione. Gli interessi e la 
struttura del potere influenzano anche il sistema informativo di trasporto 
containerizzato portuale. 
Il sistema informativo portuale è composto da sottosistemi in tre livelli: 
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1. Il sottosistema interno del sistema informativo portuale gestisce i sistemi informativi 
dei singoli soggetti del sistema portuale, come per esempio del singolo vettore 
marittimo, dell'agente marittimo, dell'autorità portuale, ecc. 
2. Il sistema informativo nazionale rappresenta la parte del sistema informativo 
portuale che collega tra loro i soggetti dello stesso Stato. 
3. Il sistema informativo globale o internazionale del sistema informativo portuale 
include anche i soggetti del sistema portuale al di fuori dai confine dei singoli Stati. 
Il sottosistema informativo del trasporto containerizzato può essere diviso in 
base a vari criteri, come per esempio in base ai documenti. Nell'interscambio 
internazionale i principali documenti di trasporto per il singolo porto sono uguali, 
standardizzati. 
I documenti scritti sono portatori di dati in una sequenza logica in modo da 
formare le necessarie informazioni. Il sempre più crescente ammontare dei documenti 
in forma libera, le necessità di chiarezza per i soggetti interessati ai relativi documenti 
hanno indotto all'unificazione della struttura dei documenti in termini di disposizione, 
concetto e contenuto. 
In tale modo vengono così strutturati i documenti relativi al trasporto. Essi 
hanno un ruolo preponderante nel funzionamento del singolo sistema portuale. Il porto 
infatti presenta un anello di congiunzione tra diversi modi di trasporto della merce, il 
cui movimento è accompagnato da flussi di informazioni contenute nei relativi 
documenti. 
Il documento principale nella catena di trasporto ( containerizzato) che include 
anche la tratta marittima è la Polizza di carico (Bill of Lading) al quale si aggiungono 
oppure si allegano altri documenti mirati ad altri scopi nella transazione che genera il 
trasporto. Per facilitare il dialogo tra i partecipanti delle transazioni, per aumentare la 
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loro sicurezza e per ridurre i costi si è proceduto anche all'unificazione, cioè alla 
standardizzazione dei singoli documenti. Un valido contributo è il documento master 
della SITPRO ed i documenti relativi al trasporto marittimo della BIMCO. I singoli 
dati nei documenti rappresentano l'identificazione della merce e dei mezzi di trasporto 
e sono diretti al processo decisionale privato e pubblico. 
Le eventuali differenze nei documenti dipendono dalla specifica organizzazione 
dei porti come si vede dall'analisi dei porti considerati dell'Alto Adriatico. Per 
analizzare la fluidità del transito attraverso i porti menzionati è più idoneo il "criterio di 
servizi", il quale prevede: 
1. il servizio di trasporto containerizzato terra-mare ed 
2. il servizio di trasporto containerizzato mare-terra. 
Con la sopra indicata divisione nei due sottosistemi si vuole dimostrare che le 
procedure ed i documenti nei due sottosistemi sono differenti e che i problemi relativi 
al processo decisionale, ali' organizzazione ed alla velocità dello scambio dei dati si 
concentrano presso il container terminal ed opera dell'agente marittimo. A causa della 
prevalente tecnologia feeder di trasporto il potere nel settore dell'informazione è 
concentrato nelle mani dell'armatore e, conseguentemente, i risultati della gestione del 
porto dipendono prevalentemente dall'armatore. 
Per quanto riguarda i sistemi informativi nell'ambito della gestione operativa 
dei container terminali dei porti dell'Alto Adriatico considerati, sorge un quesito 
elementare: è il volume di traffico dei contenitori che influisce sull'applicazione di 
sistemi appropriati di gestione delle informazioni, oppure sono i sistemi sofisticati di 
gestione delle informazioni che comportano laumento del traffico? Infatti, i porti di 
Trieste e di Venezia testimoniano un traffico che è quasi tre volte superiore al traffico 
containerizzato dei porti di Capodistria e di Fiume. Nei primi due porti la gestione delle 
informazioni correlate con l'operatività portuale è più sofisticata che nel caso dei due 
ultimi porti. Inoltre si può ritenere che l'approccio alla progettazione del sistema 
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d'informazione può essere di vario tipo. Volumi notevoli di traffico di contenitori 
conducono allo studio minuzioso della realtà informativa di un ambiente portuale allo 
scopo di agevolare i problemi che scaturiscono in tali circostanze. Nelle realtà portuali 
dove non esiste un'articolata sensibilità ai problemi relativi all'operatività, 
l'introduzione delle tecnologie moderne di gestione delle informazioni rappresenta più 
un fatto di aggiornamento che di necessità. 
8.6 La circolazione dei documenti 
La divisione di lavoro, tecnica ed economica, ha determinato un incremento 
enorme nella produttività ma questo è stato possibile solamente in base ai flussi di 
informazione che collegano gli elementi dei vari sistemi produttivi, commerciali, di 
mercato e sociali. 
Nello studio che riguarda la documentazione ed i dati che circolano nel bacino 
dell'Alto Adriatico è necessario presentare i più avanzati standard per paragonarli allo 
stato attuale dei porti considerati. La standardizzazione dei documenti ed i relativi dati 
è fondamentale per lo sviluppo dell'informatizzazione soprattutto se accompagnata dal 
supporto dei computer. 
Per uno scambio d'informazioni adeguato alle esigenze moderne è necessaria 
l'uniformità dei documenti e delle procedure di preparazione di questi ultimi. Nel 
campo internazionale esistono molte iniziative di tale tipo, come per esempio la 
SITPRO (The Simpler Trade Procedures Board) con lo sviluppo di un documento-
master, con il quale si compongono gli altri documenti. I dati nei documenti 
rappresentano il supporto ai flussi di merce, al sistema di trasporto ed ai processi 
decisionali privati e pubblici. 
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Allo scopo di agevolare la gestione delle informazioni in un ambiente portuale 
la SITPRO ha proposto per i porti del Regno Unito un documento standardizzato 
denominato "Standard shipping note", la quale è stata accettata anche in ambito 
internazionale in buona parte dei sistemi portuali. 
Il trasporto marittimo e così anche i documenti che sono legati ad esso, 
rappresentano per il sistema portuale le informazioni di base per il lavoro e per la 
gestione del sistema portuale, indipendentemente se si tratta di sistema informativo 
portuale classico o dell'EDI. 
La parte informativa di un sistema di trasporto containerizzato portuale è molto 
complicata. La causa fondamentale di questo fatto è il carattere di interfaccia del porto, 
l'anello di congiunzione tra i vari modi di trasporto. In altre parole ciò significa che il 
porto rappresenta anche un incontro di sistemi informativi dei relativi trasporti, 
arricchiti dalle necessità operative portuali, dagli eventuali sistemi di punto franco e, 
nel caso di porti internazionali, dal controllo delle autorità doganali. 
La nave è il fattore più importante di un sistema portuale, così pure sono 
fondamentali le informazioni generate dall'arrivo della nave in un singolo porto. Le 
informazioni si ottengono in sintesi da due fonti appartenenti al sistema portuale: dalle 
fonti responsabili di comunicare il numero di navi che giornalmente approdano nel 
container terminal e dallo schema che indica il numero e le sequenze dei veicoli in 
arrivo. Esiste ancora un elemento della catena di trasporto, la merce, che è la ragione e 
la conseguenza dell'esistenza di un sistema di trasporto e, logicamente, del sistema 
portuale. Da quanto esposto risulta che il processo di gestione delle informazioni 
concentrate nel porto a scopo di transito della merce attraverso questo sistema è 
impegnativo. Ciò richiede un intenso lavoro di gestione dei dati nei relativi documenti, 
che l'introduzione dell'EDI dovrebbe agevolare. 
I flussi d'informazione nel sistema portuale si differenziano per direzione, cioè 
in esportazione ed in importazione. Nonostante le basi del processo d'informazione nei 
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singoli porti considerati siano uguali, questi si differenziano nei vari aspetti di 
realizzazione. In rapporto al porto di Rotterdam, i sistemi portuali considerati sono dal 
punto di vista informativo assai più complicati causa del basso volume dei singoli 
traffici, delle diverse ed complesse tecnologie di trasbordo, e della diversa 
organizzazione del processo di lavoro, ecc., che non permette un'elevata 
standardizzazione. 
Il porto di Capodistria nel passato applicava come documento di base per le 
operazioni portuali e per i registri della merce nel punto franco la "disposizione 
portuale", che parzialmente include i dati previsti anche dalla "standard shipping note". 
Negli ultimi tempi tale documento è stato ridotto in forma elettronica. Quasi 
simultaneamente è stato introdotto il Documento unificato doganale destinato 
ali' elaborazione elettronica dei flussi di merce da parte delle autorità doganali. 
Sebbene l'introduzione dei documenti elettronici dovrebbe agevolare la 
gestione e l'operatività del sistema portuale si constata nella prassi che il nuovo modo 
di gestire le informazioni appesantisce i processi di lavoro dell'utenza portuale dei porti 
dell'Alto Adriatico. Due sono le cause dell'influenza negativa della informatizzazione 
dei porti: 
In pnmo luogo esiste un potere sproporzionato degli armatori o vettori 
marittimi che con i loro sistemi informativi dettano il processo di lavoro nei singoli 
porti. Gli armatori infatti sottopongono la prestazione delle navi feeder alla nave madre 
che approda nei porti di smistamento. Conseguentemente anche i flussi di merce che 
attraversano singole realtà portuali del Nord Adriatico subiscono l'influenza del 
processo di trasporto della nave madre. 
La seconda causa si riferisce al comportamento quasi autoritario dei singoli 
porti verso la relativa utenza portuale. L'esempio più rappresentativo è il porto di 
Capodistria. L'introduzione della disposizione portuale elettronica con un notevole 
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numero di dati codificati ha imposto agli operatori nel processo di trasporto portuale 
un lavoro aggiuntivo e difficoltoso. 
Si suppone che un autoritario atteggiamento del porto (Capodistria e Fiume) 
sia dovuto al convincimento d'introdurre le nuove tecnologie ad ogni costo, il che 
risulta, in linea di massima, nel copiare le altre realtà senza tenere conto dei propri 
bisogni e possibilità. 
B. 7 Determinazione dei problemi chiave nell'introduzione 
delle tecnologie informative 
Per tutte le realtà economiche e sociali è indispensabile prendere coscienza 
dell'intricato e complesso ruolo dell'informazione in un'era di accelerato sviluppo sul 
piano globale. Il meccanismo del mercato è il più ampio ed il più efficiente sistema 
informativo esistente. Attraverso i prezzi, l'informazione base delle transazioni 
coordina la allocazione dei fattori di produzione. Quando il costi delle transazioni 
commerciali superano i costi della gestione di una azienda, il coordinamento si sposta 
all'interno dell'organizzazione dell'azienda. I due tipi di coordinamento sono collegati 
ed operano in base alle informazioni. 
L'evoluzione degli organismi è caratterizzata dalle suddivisione delle funzioni 
tra le loro differenti parti ed una più determinata connessione tra di essi. 
L'organizzazione del sistema lavoro in base al principio di divisione del lavoro risulta 
nell'economia di scala che a sua volta implica la costante estensione del mercato, la 
cooperazione e la coordinazione. In questo contesto le informazioni hanno una 
profonda implicazione sulle economie. 
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Lo sviluppo degli standard di tutti i tipi è il principale metodo di 
coordinamento. I benefici che derivano, si riflettono sulla produzione e sul consumo. 
Gli standard hanno la capacità di favorire la creazione di un polo di attrazione: gli 
utenti scelgono generalmente prodotti o servizi altamente standardizzati e perciò di 
costo e decrescente; questo fatto stimola progressivamente la crescita dell'utenza. 
Conseguentemente risulta logica la preferenza per i porti del Nord Europa a scapito dei 
porti di secondaria importanza come quelli dell'Alto Adriatico. 
Gli standard vengono rappresentati dall'aspetto delle informazioni altamente 
ordinate e codificate. Una forte concentrazione di standard è possibile per i flussi di 
merce voluminosi: si formano allora i mega-standard cioè le molteplici informazioni 
possono essere compresse in un algoritmo compatto, che permette la semplificazione 
della gestione di sistemi complessi. 
I flussi di merce sono generati primariamente dai mercati, i quali rispecchiano i 
vari livelli di sviluppo delle singole economie. Considerando il PIL pro capite delle 
singole economie del retroterra dei porti del Nord Europa e di quelli dell'Alto 
Adriatico risulta in un processo logico, la concentrazione dei flussi di merce sulle 
direttrici dei mercati, a più alto livello di ricchezze, dell'Europa Occidentale, 
dell'Estremo Oriente e del Nord America. L'intensità dell'interscambio incide sul 
sistema di trasporto globale e su quello portuale in particolare. Per questa ragione le 
proiezioni dei volumi di traffico portuale prevedono un aumento maggiore nei porti 
localizzati nell'ambito delle economie più sviluppate. 
Un caso esemplare è rappresentato dal Porto di Rotterdam: avvantaggiato dal 
traffico tipico di porto industriale, sviluppa in progressione anche delle tecnologie 
sofisticate di trasporto logistico, che a sua volta, in base alle economie di scala, di rete 
e di coordinamento, aumenta la capacità di assorbimento dei traffici containerizzati 
aggiuntivi, a scapito dei porti minori come quelli dell'Alto Adriatico. 
372 
La maggiore potenzialità del Porto di Rotterdam è la gestione 
dell'informazione. Da tempo questo sta investendo notevoli capitali nei processi 
innovativi dell'elaborazione dati, per accorciare le linee di comunicazione con gli 
utenti. Si sta concretizzando un impiego sempre più crescente dello "EDI" nella 
preparazione dello "stowage pian", delle istruzioni d'imbarco e dello sbarco, delle pre-
notifiche e delle conferme con le linee navali e con gli operatori multimodali. 
In conclusione si possono determinare facilmente i problemi organizzativi 
chiave nell'introduzione delle tecnologie informatiche nei sistemi portuali minori: i 
flussi di merce, le tecnologie di trasporto e la gestione delle informazioni. 
Le economie del retroterra dei porti minori sono, in linea di massima, meno 
sviluppate, il che comporta un interscambio internazionale su scala ridotta. 
Conseguentemente queste economie non possono generare dei grandi flussi di merce 
per i porti minori presi in esame che, a loro volta, sono penalizzati dalle tecnologie e 
delle tecniche subordinate, come il servizio feeder. Ne risulta una spirale nella perdita 
del volume del traffico concludendo il fenomeno in un circolo vizioso. 
I porti minori, operando nelle nicchie di mercato sono costretti ad usare 
ugualmente tutte le tecnologie di trasporto delle grandi aree marittime per attirare la 
maggiore quantità di traffico possibile e ciò risulta un ulteriore dispendio di risorse 
difficilmente supportato dal loro mercato. 
Le varie tecnologie di trasporto comportano anche un aumento sproporzionato 
d' informazioni che per la loro varietà sono difficili da rendere omogenee in entità 
unificate. Se fosse possibile l'unificazione questa permetterebbe un livello maggiore di 
standardizzazione e di codificazione e ciò semplificherebbe la gestione delle 
informazioni del complesso sistema portuale. Conseguentemente i porti considerati 
sarebbero in grado di cambiare l'attuale ruolo passivo nel mercato in un ruolo attivo e 
inoltre di verificare, di controllare e di coordinare la trasparenza della catena logistica, 
dalla produzione al consumo. 
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In sintesi, cambiando l'approccio verso il fenomeno dell'informazione, 
tramutandola da strumento di lavoro in fattore di produzione in base alle informazioni 
e dalla loro corretta gestione, in tempo reale, i porti dell'Alto Adriatico potrebbero 
rafforzare la posizione nel Mediterraneo e nei trasporti europei. 
Lo conferma il particolare interesse degli esperti olandesi per il Porto di 
Capodistria 155 ; che si manifesta in forma di trasferimento del "know - how" e si può 
supporre che l'interesse principale è quello relativo alla formazione di una rete portuale 
156 appartenente al Porto di Rotterdam, dove sarebbero inclusi uno o più porti dell'Alto 
Adriatico. La rete portuale così concepita aumenterebbe la posizione concorrenziale 
del porto in questione, in confronto agli altri porti dell'HARA raggio ed anche ai 
principali porti del Mediterraneo. 
155 lnformation, Intemational Maritime Transport Academy, Shipping and Transport College 
Rotterdam, Rotterdam, pag. 13. 
156 European Commission, Directorate - Generai Transport, Jmpact of changing logistics on maritime 
transport, Transport Research AP AS Maritime Transport, VII - 40, Luxemburg, 1996, pag. 7 - 11. 
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